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Por  el Comandante  de Estado  Mayor  del Kjrcito

iÓsÉ  GkRCÍA  COLOMÓ

N  un  cpncepto  superior  de  defensa nacional están.
sin  dacia,  englobados  lc  de  defena  terrestre  y
defensa  naval,  refundidos  en  aquél  e  interdepen
dientes.  Y  corno  una  tercera  dimensión;  está  so
bre  ellos  la  d1  elemento  aire,  cuyo  dominio,  más

o  menos  mómentáneo,  tendrá  gran  ilnfluencia  sobre  una  y  sobre

Si  para  todos  Ico que  llevamos  un.  iniforme,  sea  el  que  sea,  la
ocupación  primordial  co  o  debe  ser,  la  de  ‘buscar  ia  mds  eficaz  aba

ndra  de  defender  nuestro  país,  pues  de  eso  en  definitiva  se  trata.,
de  la  más  eficaz  defensa  de  Espa’uia, dentro  de  sus  modalida4res, as
piraciones  y  posibilidades,  que  nos  son  definidas  por  la  d,irecciión
política  del  país,  y  de  contribuir  a  ella,  cada  uno  e  la  medida  de
sus  fuerzas  y  en  su  radie  de  acción,, parece  una  «perogrullada»  ei
afirmar  que  riinguino  de  estos  aspectos  de  la  defensa  nacional  debe
ni  puede  desentenderse  de  lbs  demás  y  que  son  solidarios.  Sin; em
bargo,  a  mi  entender,  no  siempre  se  insiste  demasiado  en  los  ideas
más  sencillas  ni  más  disciutibles,  sobre  todo  s.j puede  pensarse  en
que  no  han  llegado  a  tener  complieta  realidad;  y  no  está  d  más
fijarlas  netamente,  condición  previa  para  llevarlas  a  la  prúctica,  lo
que  siempre  traerá  consigo  las  complicaciones  en  la  ejeeucLón,  aun
cuando  los, conceptos  fundamentales  tengan,  como  es  de  desear,  la
náxima  sencillez.  Que,  a  mi  juicio,  y  ante  un  carácter  corno  ci
nuestro,  que  tan  merecidamente  es  considerado  como  poseedor  de
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otra.
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un  grán  predominio  de  la  imaginación  sobre  el  sentido  de  la  real!
dad,  una  de  las  cuiestiones  más  importantes  a  señalar   de  las  dis

tancias  más  difíciles  de  salvar  es  la  que  hay  siempre  entre  lo
proyectado  y  lo  ejjcutadb,  entre  líos ‘deseds y  las  realidades,  entre

el  «dicho»  y  el  «hecho».
Parece,,  pues,  ocioso  hablar  de  la  necesidad  de  un  pequeño  en

lace  entre  los  Estados  ‘Mayores  terreare  y  naval.  Pero  se  trata

de  que  tenga  realidad,  y  para  ‘ello debe  estar  ínatqriaiizcjdo,  pues
de  otro  modo  puede:  quedar”  reducido  a  un  buen  deseo,  que  e
enuncia,  que  todo  el  mundo  admite  y  aplaude  ‘pero  que  no  se  eje
cuta  y,  por  co’nsiguien,  no  llega  a  ser  útil.  Me  perm’itiré  citar
como  ejemploel  tan  preconizado  enlace  entre  la  infantería  y  la  ar
tillería,  acerca  del  cual  todo  militar  ‘habrá  oído o leído  ‘centenares  da’
veces  encomiar  su  importancia,  su  necesidad  absoluta,  pues’ concrq-’

tamente  el  enlace  en  el  campo  de  batalla,  que  es  lo  que  en  de’fini’
tiva  se  trata  de  obtener,  no  existirá,  a  pesar  de  tan  buena,3 frases,

si  al  lado  del  jefe  del  batallón  o regimia nto  da  infantería,  por  ejem
plo,  ‘ no  hay  una  persona  capacitada  para  apreciar  las  neq3sídadcs
de  sa  infantería,  un  oficial  del  grupb  o  agrupación  de  apoyo  11i-
1  ecto,  que  disponga  ‘de medio,  o  mejor  niedios,  dei transm’i’sión  se
guros  para  poder  señalar  al  Me  ‘del grupo  los  obstáculos  que  en
cuentre  La infantería  y  sus  necesidades  consiguientes.

Nuestro  reglamento  para  el  eniace  ‘que  en  su  p’ri’mer pái’rafo
subraya  que  la  guerra,  cpmo  empresa  colectiva,  exige  la  conveir
gencia  de  esfuers  de  todos  los elemehtos  ‘que en  ella  intervienen,
señala  que  el  enlace  requiere  trcs’ condiciones:  acuerdo  moral,  acuer
do  intelectual  o  ‘doctrina,, y  contacto.

El  acuerdo  moral,  cpmunidad  de  sentimientos  y  aspi,raciones
entre  militares  y  marinos,  que  debe  prepararse   la  paz,,  debe  ser
también  materializado  mediante  actos  para  que  tenga  realidad;  y
¿reo  que  no  debe  reducirse  al  solo  aspecto  de  la  buena  amistad  y
camaradería,  que  siempre  ha  existido,,  sino  que  debe  orientarse  y
extender,se  haca  el  caimipo profeiional,  hacia  la  actividad  técniqa,,
a  buscar  un  nvutuó  conocimiento,  para  ):que unos  y  otros  sepan  (le
la  profesión  de  los  compañeros  de  armas,  no  os  ‘detalles,  que  a
ellos’  sólo  importan,,  sino  aquellas  cuestiones  esénciaie,  aquellas  di
ferencias  que  indudablemente  existen,,  y  profundas,  entre  los  pro
cedimientos  respectivos’,  dentr0  ‘de los  principios  generales  del  arte

de  mandar.  ,

Con  un  intercambio  constante  entre  unos  y  otros  se  conseguirá



ENLACE  ENTRE  LA  MARJNA  Y  EL  EJERCITO           7

este  acuerdo  moral,  que  en. su  límite  hacia  las  cuestiones  concretas
profesionales  se  cpnfundirá  con  ql  acuerdo  intelectual  o. comunidad
chi  doctrina,  que  deberá  ser  realizada  por  los  Estados  Mayores  en
cargados  de  definirla.;  peto  que  habrá  de  .hasarse  en  un  qstado  de
espíritu  de  ambas  corporaciones,  en  un  mutuo  conocimiento  y  una

mutua  comprensión  para  llegar  a  les  cuales  hace  falta  uña  re
lación  permanente.

En  este  intercambio  pamp  que  la  dirección  y  ci  papel  princi

pal  ha  de  corresponder  a  los  ‘dos Cqntros  supieriores  cte énseñ.an.za
profesional,  a  la  Escuela  Superior  de  Guerra  y  Escuela  de  Guerra
Naval,  sin  perjuicio  de  que  se  extienda  a  otras  entidades  menos
lijmitadas,  entre  las  que  parece  indicada  el  Centro  del  Ejército  y
Armada,  en  Madrid.,  por  su  misión  cultural;  Centros  análogos  en
provincias;  y  en.  el  terreno  oficial  y  çpn  tal  carácter,  pudieran  dis
ponerse  cicios  de conferencias  en  aquellas  guarniciones  en  que  exis.

tan  militares  y  marinos  por  las  autoridads  respectivas.
Empezando  li’or conferencias  en  que  de  un  mdo  teórico  y  mu

tuo  se  den  a  cpnocer  las  características  esenciales  de  su  organiza
ción.,•  de  sus  unidades  y  agrupaciones,  maner  de  actuar,  de  sus
medios  y  procedimntos  ‘de  manido  y  enlace,  de ‘sus  poeibilidades
y  limitacionés;  en  fin,  de  cuanto  se  juzgue  juede  ser  interesante
para  los  compañeros  de  la  corporación  hermana,  creo  que  lo  antes
posible  se  debiera  orientar  en  un  sentido  práqtico,  de. ccÁkboración
en  un  caso concreto, y  tratar  progresivamente  de  llegar  a  realizar

cada  año  por  los  alumnos  dejas  Escuelas  de  Guerra  un  ejercicio
eonvbinado  que  pudiéra  prepararse  primero  en  el  gabinete  y  des
pués  llevarse  al  terreno,  como  los  que  se  realizan,  cada  año  en  la

Escuela  de  Guerra  ft’rancqsa, y  que  en  el  año  31  ha  tenido  lugar  cn
la  costa  N.,  y  fué  reservad»  para  Oficiales  franceses.

En  cuanto  al  contacto,  conocimiento  mutuó  de  las  respectivas
situaciones,  necpsi’dades  y  propósitos,  es  indudaNei  que  el  enlace,

para  ser  efectivo,  debe  estar  materializado’ por  personas,  por  actos,
por  acuerdos,  y  realizarse,  para  ser  completo,  en  priinaer  lugar  en

el  escalón  más  elevado  de  aquellos  mandos,.  y  después,  y  con  arre
glo  a  las  normas  que  éstos  dicten,,  por  cuantas  autoridades  puedan
tener  ocasión  de  trabajar  juntas  por  razón  de  jurisdicqión,  de  re
sidencia  fija  o  accidental,  o  cualquiera  situación  de  acercamiento

que  lo  permita.  Parece  que  ninguna  decisión  relativa  a  la  defensa
nacional,  y  que  pueda  iéteresar  a  la  autoridad  hermana,  deberá
ser  toihada  por  autoridad  terrestre  o  naval,  tanto  en  paz  como  en
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guerra,  sin  que  sea  conpcida  vor  ella,  pesada  su  influencia  en;  su
propia  actuación  e  dncteso  promovidas  las  observaciones  ‘que racio
nalimente  pueda  suscitar  y  deban  ser  tenidas  ‘en cuenta.  Todo  ello
cpu  la  idea  fija  de  conseguir. y  mantener  el  acucrdo.

Con  la  modestia  que  obiIiadamente  me  corresponde,  entiendo
que  ee  la  hora  de  que  tbclos,  absolutamente,  todos,  nos  esforcemos
en  cuantas  ocasiones  se  presenten,  y  dentro  cada  uno  de  su  radio
de  acción,  en  cbnseguiw  esta  coincidencia  de  espíritu,  de  doctrina
y  de  acuarcbDs sobre  cu4estiones concretas  entre  marinos  y  milita
res;  que  hay  que  esforzarse  en  conoclerse  mutuamente,  en  supri
mir  todo  lo  que  pudiera  parecer  aislamiento,  distancia  o  incosn
presión.  ‘Mi calida  de  profesional  de  tirra  firme  creo  me  autoriza

a  pensar  que  si  en;  este  conjunto  indivisible  hubiera  de  señaia,rsc
aJ’una  prioridad  o  clasificar  algo  en  segunda.  urgencia  no• sai ían
seguramente  postergadas  las  necesidades’  navales;’. y  para  con
vencernos  nos  bastará  pensar  ‘en  nuestra  situación  Si  el  mundo.

en  las  cuestiónes  planteadas,  en  la  tensión  internacional,  en  ese
Meditenteo  que.  tanto  preocupa  a  nuestros  vecinos,  y  que  debe
ser  también  motivo  de  nuestras  inquietudes,  y  en  que  hay  que
aprovechar  el  tiempo,  para  ganar  el  perdidó,  si  aspiramps,  a  que  si

algún  día  las  circunstancias  no  obligan,  a  la  fuerza,  a  jugar  en  él
un  papel,  sea  éste,  y  éste  debe  ser  deseo  de  todo  español,  Jo más

lucido  posible.



La  evolucÍón  reciente  del  motor
Diesel-Sulzer

Por  k.  W.  MEUNIFJ
Ingeniero

L  desarrollo  del  motor  Diesqi  acusa  una  tendencia
a  la  obtención  cje potencias  cada  vez  mayores  en
máquinas  de  dimensiones  reducidas,  debido  a  que
el  empadro  y  el  peso  constituyen  factores  prepon
derantes  a  los  nuevos  y  vastos  dominios  que  el

motor  Diesel  está  en  vías  de  conquistan.  Esta  tendencia  constriñe
al  constructor  a  elevar  constantemente,  no  sólA la  potencia  unitaria,
sino  tamhi&  la  velocidad  de  estas  máquinas.  Al  sustituir  el  tipo
de  cuatro  tiempos  por  el  ds  dos  y  aplicar  el  principio  del  doble
efecto  multiplica  el  número  de  carreras  útiles,  y  con  la  sobreáli
mentacion  y  la  precompresión  aumenta  1a iantidad  de  aire  combu
rente  y,  consecuentemente,  i  potencia  por  cilindro.

•   Estos  esfuerzos  son  la  causa  y  efecto  simultáneamente  de  la
aparición  de  algunos  tipos  nuevos  a  gran  velkxidad  para  locomoto
ras,  vehículos  de  carretera  y  hasta  de  dirigibles  y  aviones.  De, este
modo  el  motor  Diesel  ha  entrado  a  competir  con  la  má4uina  tér
mica  más  ligera  que  se  conocía  hasta  ahora:  el  motor  a  esencia.
Por  otra  parte,  la  influencia  de  este  desarrollo  se  nota  ya  en  las
máquinas  existentes,  nttores  marinos  y  fijos,  y  provoca  núdifiwr
ciónes,  onientándolos  hacia  nuevas  formas  y  métodos  constructivos.
que  procuraremos  describir  valiéndonos  de  &gunos  ejemplos.

El  procedimiento  más  eficaz! de  disminuir  el  peso  y  el  çmpacho
o  engorro  de  una  máquina  estriba  en  aumentar  su  velocidad  de
rotac,ión;  es  decir,  la  vScidad  del  émbolo.  Esto  acarrea  un  aumen
to  de  las  fuerzas  de  aceleración  y  de  los  esfuerzos  debidos  a  las

a
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Figura  l.—Mntante  soldado  en  planclia  de  acero.  (Paere  Sulzer)
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vibráciories,.  que  álguns  veces,  llegan  a  supeiixr  en  intensidad  a
las  fuerzas  ejercidas  por  la  presión  de  los  gase  Há  habido,  pues,

necesidad  de  reducir  las  masas  en  movim,iedo  y  de  refoizar  lOS
órganos  de  la  máquina,  dando  así  origen  a  forma  nuevas.  Dii  me

dio,  conocido  ya   reducir  el  ueso  de’lani&luina  y
aumentar  su  resistencia  cpnsiste  ‘en  mplear  tirantes  de  ¿cero,  en
cargados  de  soportar  directamente  los  esfuerzos  de  tracción  entreS
la  culata  y  el  eje,  consiguiéndose  con  ello  un  altigeramientól  de  los

montantes  de  lía nuáquiiial  sin  perjuicio  de  la  solidez  del  conjuníto
Los  tirantes  convienen  princtipalmente  cuando  no  son  de  tejlTier so
licitaciones  exteriores,  como  ocurre,  por  ejemplo,  en  los  provinen
tas  de  deformaciones  en  la  bancada,  y  por  qso  sd  las  utiliza  pré

ferentemente  a  las  instalaciones  fijas.  -

El  empleo  del  acero  moldeado  en  lugar  de  la  findición  de  hie
rro  para  los  batientes  o  montantes,  tiende  sí  mismo. objetivo.  Este
material,  por  su  mayor  resistencia  y  ductiltidad,  elimina  los  tiran
tas  de  aceró.  .

j  petaecución  lógica  de  esta  idea  conduce  a  la  construcción  de

montantes  con  pl:ancihas soldadas  de. acero.  (patente  Suizer),  unien
do  por  soldadura  diversos  perfiles  de. acero  y  recociéndolos  despuÓs

(flg.  1.a)’.  Este  sietema  presena  importantes  .  ventajas;  permite
dar  .a las  paredes  el. espesor  justo  para  loal fuerzcs  que  ha  de  re
sistir,  sin  que  sea  necesario  añadir  un,  coeficiente  de  seguridad,
como  hay  que  hacer  generaPaente  con  las  piezas  de  fundición,  y
ofrece  el  máximo  de  garantías  contra  los  defectos  del  material,

porque  puede  vdrificarse  fácilmente  cada  elemento  antes  dé  uH-.
lizarlo.  .  !  !  !

Este  tipo  de  montante  satisfce  al  mimo  tiempo  tiria  idea  niiç

va  relacionada  con  la  unión  de  las  piezas  principaieá;  hasta  hóy  el

niioñtánte   lababcada,  separádos  pór  uin planó  .hotioj*tá.1,  se  uitíah
por  .médio  de  pernte,  que  habían  de  transaiitir  la  tdtálida  :d  lii
fuerza  de  tracción.  En  la  nueva  construcición  se  supriine  esta  s
paración  hóriontai,  y  la  estructuira[en  cóñjuñtó  no  tien  hiá  que
iracciónamieittos  verticaks,  perpendiculares  ail  eje  do  Tiigüéñalés
Puesto  que  las  fúerzÑ  qu  ácitúan  en  sentido  ihofizontal  on
chó  m6s  pe’quñ.s  ‘qde las  érticales,  ilu nuéva  coñstriEcióncntri
buye  á  iguaidad  de  S  a  mejorar  •   de la  rnáiEiiiina. Ta
€gura  2!. a  muestra  esquemáticamente  una  comparación  entre  am
bas  construcqiónes.  En  el  pdcieetal  o  montante  fundido  las! fuerzas
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tractivas  del  cilindro. se  transmiten  al: eje  motor  por  las  columnas
y  la  bancada,  mienttas,  en -el  soldado  estas  fuerzas  actúán  directa
mente  sobre  el  eje,  pasando  por  eh  séno  eintra1  y  por  et  ca’n-lilio

más  corto.       ..

Esta  nueva  .cønstrucción  exigq  desde  luego  una  gTa.n  experien
cia.. en  a. pnictica.  de  soldar  y  el  uso  cTe procediFmIientc  especiales.

Figura  2.—Trayectoria de las fuerzas en el  montante ordin’ario (a la  izquierda,  y en el soldado,
-  -   -  -    -  de  recieuS  construcción (a la derecha)

Hacen  falta  largos  y  metódicos  ensayos  basta  encontrar  la  forma

racional  que  es  preciso  dar  a  las  juntas  y  para  saber  las  fatigas  que
pódrán  reStii,
--‘--Para  determina;r-  étos  se  emplean  probetas  soldadas  en  la  .for
ma  corriente,  -sometiéncjolag a  pruebas  de  1ara  duración.  El  dispo
sitivo  se  compone  ‘de: un  notor  eléctricp,  ‘cuyo  qje  lleva  una  ex--
céntrica  de  carrera  reg-uiable;  la  biela  -de  esta  excéntrica  imprime
al  extremoijibre  de. Ja.  probeta  movimientos  de.  vaivén,  de  modo
que  la  junta’  soldada  esté  sometida  altemativamente  a  una  trae
.ción  y  a  una  ccmpresión;  el  otro  extremo  de  la  probeta  se  fija  rl-

o-: 30329
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Figura  3.—Enibolo  embutido,  de  aluminio,  de  un  motor  Dieeel-Slzer.
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gi!damente.  con  este  aparato  se  examinan  sisteaíáticameñte  todos
los  materiales  a  cpnsiderar,  así  como  los  procedimientos  de  solda
dura  y  los  diferentes  tratamiento  que  preceden  a  ésta.  Se  concep
túa  asegurada  la  resistencia  da  modo  duradero  si  la  probeta  ha  3o-
portado  .10 millones  de  inversiones  del  esfuerzo  bajo  la  carga  pres

crita.  -

Estas  pruebas  descubren  la gran  importancia  que  tiene,  en  tra
bajos  de  esta  clase,  la  juiciosa  elección  del; metal,  y  del  método  de

soldar,  así  como  el  tratamiientc  espcía1  destinado  a  eliminar  las
tensiones  resultantes  de  la  soldadura.

Para  poder  aumentar  la  velocidad  dic  rotación;  y  1a  lineal  del
émbolo,  es  indispensable,  sobre  todo  tratándose  de! máqui.ilas  lige
ras,  reducir  todo  lo  posiblo  las  pieza,s  móviles,  especialmente  las
sometidas  a  movimientos  alternatPvos.  Por  eso.  el  expp;leo de  émbo
los  hechos  con  aleaqiones  ligeras  se! ha  extendido  más  Y más  en  los
motores  veloces;  eón  ello’ se  consigue  rebajar  considerablemente  las
fuqrzas  de  aceleración  y  descargar  así  dei ellas  a  los  montantes  y
sujeciones  del  cilindro.  Al  propio  tiempo  se  lovan  las  velocidades
críticas,  peligrosas,  o  que  permite  elegir  regímenes  tales  cue  du
rante  di  arranque  el  ee  no  pase  más; que  por  velocidades  críticas
relativamente  inofensivas,  dejandó  las  peligrosas  muy  por’  engima
de  las  normales.,  La  marcha  do  Ja  máquina  en  tales  condiciones
gana  en  seguridad  y  proporciona  confortante  tranquilidad.

Siendo  en  general  las  aJeacMnes  ligera.s  buenas  conductoras  del
calor,  loe  émbolos  con  ellas  fabricados  se  mantienen;  por  lo  regula.c

c  temjeraturas  inferiores  a  la  que  adquirirían  fabricándolos  de
fundición  de  acero,  y  la  refrigeración  artificial  no  se  hac,a precisa
en  los  primerós;  ‘más  que  cuando  se  trate  de  diámetros  relativa
mente  grandes.  Pero  la  construcción  de  ésto  émbolos  ‘exige  proce
ddjmientos  especiales,  porque  al  fundirlos,  el  flondo, de, mayor  espe
sor  que!  el;  resto  de  la  pieza  puede  resultar  poroso,  entorpecién
dose  cpn  ello  la  uniforime  propagacjón  del  calor,  y  provocando.,  en

consecuencia,  recalentamientos  locales.  La  figura  3.  muestra  com
pletamente  maqúinadb  el’ érhbolo  do aluminio  de  un  motor  para
locomotora,,  obtenido.  por  emhuticióij  a  presión  hidráulica.  La  em
but;ición  hace  el. ‘matg’ial  má  denso  y  .resisÑnte  y  además,  por  la
rnpresión,  recibida,  resbala.,  se  dsliz.a  mejor..  En, la  figura  4,•a  pue
de  verse  la  estructura  dé  un  émbolo  fundido  con. aleación  ligera,
y  en  la  5.  la  más  compacta  de  oro  émbolo  sometido  a  compre-.
sión.  A  condición  de  ser  fabrinado  correctamente,  el  émbolo  de  me-
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Figura  4.—Microfotograf  la  de  la  contextura  de  un  émbole  fundido  en
aleación  ligera,  amplificada  100 vecce  0,829

Figura  1. --Microfetografla  de  la  contextura  de  on  émbolo  obienida

por  embutición,  ceo  aleación  ligera;  amplificada  100  vecee
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tal  ligero  presenta  indiscuti.pietente  grandes  ventajas  y  consti
tuye,  sin  duda,  la  mejor  solución  en  los motores  para  locomut’iras.

La  barra  en  sección  de  H  es  desde  lugo  la  que  a  igi1�idac[  de
peso  posee  mayor  resistencia.  El  único  inconveniente  estrba  en  la
dificultad  de  alojarle  el  conducto  de  aceite  para  lubrificar  la  cru

ceta,  y  por  eo  se  ven  con  frectuencia  barras  en  que  ese  problema
está  resuelto  con  poca  elegancia.  Puede,  sin  embargo,  obtenerse

una  solución  completamente.  satisfactoria,  dotando  a  la. biela  de  un
tercer  nervio  o  arista  pedorad  en  toda  su  kngitu  -

La  nueva  fijación  de  los sombreros  en  las  chumaceras  principales

viene  a  ser  la  cpntrapartida  cte los  tirantes  de  acero  de  que  se  ha
bló  anteriormente.  Mientras  éstos  transmiten  la  presión  actuando
sobre  la  culata  superior  del  cilindro  y  el  eje  motor,  pasando  por
los  casquillos  inferiores  de  Ips  cojinetes,,  el  nuevo  dispositivo  tiene

por  objeto  hacer  pasarla  fuerza  que  en. los  motores  a  ddble  juegó
se  ejerce  entre  la  culata  inferior  ‘del, cijiridro  y  el  sombrero  de  la
chumacera,  y  de  ahí.,  al  eje  de  cdgüeñales.  Está  ligación  (fig.  6.u),

Figura  1.—Trayectoria  de fuerzas  en  un  Sulzer  a dos  tiempos,  dable

efecto.  con  sombrero  de  chumacera  sujeto  directamente.

combinada  con  los  tirantes  preeitadns,  aliivia  muy  eficazmente  al
montante  y  auinenta  a  igualdad  de  peso  la  r;igidez  del  motor  én

29445
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conjunto.  La  figura  7.’  muestra  otra  ‘forma  de  realizar  el  mismo
principio  constructivot

Este  modo  de  fijar  el  sombrero  de  la  chumacpra  ofrece  además
la  ventaja  de  utilizar  órganos  más  sencillos  y  menos  embarazosos,
y  conviené,  por  lo  tanto,  incluso  a  los  motores  a  simple  efecto.

Figura  7.—Nueva eujoeióu del sombrero de chumacera, en motor a doe
tiempos  y  doble efecto.

Eñtre  los  problemas  planteados  en  la  última  década  al  construc
tor  de  motores  Diesel,  ninguno  ha  suscitado  tanto  interés  flL  dado
lugar  a  investigaciones  tan  activas  cpmo  la  inyección  mecánica.;  es
decir,  sin  aire  comprimido,  del  combustible.

La  experiencia  adquirida  hasta  hoy  permite  afirmar  ‘que la  so
lución  dci  este.  problema  constitwe  uno  de  los  mayores  progresos

lagrados  por  ej  Diesel  desde  su  creacióni.  Gracias  a  la  inyetpión  me
cánica  han  sido  posibles  los  motores  de  potencia  pequeña;  empa-’
chados  por  un  compresor,  apenas  hubieran  .podide  luchar  con, los
motores  de  esencia.  Cuando  se  trata,  de  motores’, de  cterta  imjor
tancia  la  inyección  sin  aire  tiene,  no  sólo  la  ventaja  de  impiificar
la  conducción  de. la  máquina,,,  sino  lai  más  importantes  de  ,reducir
el  empacho  y  también  $  precio  de  venta,  cpsas  ambas  muy  estima
bles  en  la  actualidad.

‘J.s  folletos  de  las  patentes  ofrecen  en  este  aspecto  una  profu
sión  extraordinaria  de  ideas,  aunque  hayan  sido  bien  pocas  las  Ile-

29438
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vadas  a  la  práctica.  GeneraJmente  el  éxito  de  esos  dispositivos  de
pende  menos  de  sus  ventajas  teóricas  que  de  la  precisión  en  su
manufactura  y  de, su  adaptaqión  correcta  a  las  particularidades  de
la  cámara  de  combustión.  :T  a  las  condiciones  de  funcionamiento  del
motor.  Por  eso,  ciertos  aparatos  de  inyección  bastante  sencillos
jrneden  dar  resultados  muy  buenos.

Una  de  las  soluciones  más  simples  es  la  de  la bomba  de  caudal o
descarga  intermitente  (fig.  8.’)  combinada  con  una  tuberít  abierta

30328

-  Figura  8.—Bomba  de combuetible  de caudal  intermitente.

uiia  vávu1a-gujja,,  de abrtuia,  automática.  Este  dispositÍvo  se  ca

racteriza  por  el  hecho  dei que  la  impulsión  del  combustible  expelido
por  la  bemba  se- efectúa  durante  el  período,  muy  breve,  de, la  in
yecqión  en  el  cilindro’,  que  corre,spondei  a  un  ángulo  del  cigüeña]
de  unos  200 6  25°.  No  es  posible,  pues,  utilizar  para  esto  una  ex
céntrica;  que  daría.  descargas  durante  180°,  y  en  vista  de  etIlo se

emplean  generalmente  camones,  cuyo  perfil  haga  muy  limitada  la
carrera  del  émbolo,  el  cual  por, su  parte  debe  ser  -de- gran  dMmetro
para  que  la  cantidad  ‘de líquido  inyeta4o  en  tan  poco  tiempo  sea

la  debida.  Ahora  bien;  la  presión;  de  éste,,  que  n»rmalinentu  es  de
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ñnos  300  kilogramos por  centímetro  cuadrado,  puede  en  ciertos  ca
sos  llegar  a  7(X) y  más;  de  modo  que  la  bomba  de  caudal  intermi

tente  puede  dar  lugar  a  apyos  muy  fuertes  entre  el  camón  y  la
leva,  lo que  obliga  a  fabricar  estos  órganos  muy  robusto&  En  mo
tores  de  pequeñas  y  medianas  potencias  sometidas  a  trabajos  de
pendientes  de  la, hélice,  como  los  motores  marinos,,  este  sistema
de  inyección  da  buenos  resultados.  Perx-Jnk ucede  lo mismo  en  mo
tores  de) gran  potencia,  donde  los cpn duetos  por  donde  pasa  el  cØm

bustihie  entre  la  bombay  la válvuJa  son  relativamente  largos,  por
que  durante  la  inyección  se  fprnisan  pulsaciones  en  la  presión,  qtie
a  su  vez  crean  fenómenos  de  iS  arcia  y  consecuentemente  una
pulverizción  defectuosa  y  aamento  de  consumo.  Además,  np  sicin
pre  es  fáqil  conseguir  tub&ías  que  permanezcan  qstancas  indefi
nidamente  sometidas  a  tan  fuert*s  presiones  interiores.

Puede  atenuarse  el  Secto  perjudicial  de  las  pulsaciones  aludidas
acortando  las  canalizaciones;  es  decir,  acercando  cuanto  sea  posible

la  bomba  a  la  válvula  de  inyecqióln. Pero  esto  no  satisface,  porque
obliga  a  disponer  el  eje  de  camon’és: al  nivel  de  las  culatas,  io  que,
dado  el  trabajo  consid&abieniente  violento  de  los  camones,  aumen
ta  con  exceso  el  precio  deiL eje,  así  como  el   los  cojinetes  y

•  levas.

El  medio  pnáctfr,o  de  salvar  esta  diFficujltad se  alcanza  con
válvula  acumulatriz;  este  aparate  asegura,  como indica  su  nombre,
una  acumulación  del  cpmbutihiie  en  el  cuerpo  del  pulverizador;  al
liberarse  en  el  instante  oportuno  la  válvula! de  combustible,  lanza
el  contenido  de  aquél  en  la  cámara  de  qambustión..  Como el  perio
do  de  aspiración  o  relle*io  de  la  bomba  no  debe  coincidir  COfl; el  de
inyección,  puede  éfectuare  durante  una  sehtirrevolución  del  eje
distribuidor;  esto  pernite  hacer  las  bombas  de  pequeño  diámetro
y  carrera  larga,  accionadas  por  excéntricas  cuya  reacción  sobre  el
árbol  de  camones  sea  moderada,  puesto  que  el  trabajo  de  la  bomba

se  reparte  sobre  un: ángulo  mucho  mayor  que  cuando  se  trata  de
bombas  de  caudal  internlitente.

La  válvula  acumulatriz,  que  tan  interesante  simplificación  ha
proporcionado,  ha  dado  tambiién  al  desarrollarse  nacimiento  a  la

-  bomba  acumulatriz,. Veamos  la  figura  ¶)a  Aquí,  la  bomba  y  el  pu?
veirizador  están  reunidos  en  un.  solo  órgano,  sujeto  directamente

•  la  qulata  del  cilindro,  quedando  suprimida  la  tubería  de  unión.

El  aparato  consiste  en  un  émbolo  acumulador,  cargado  con  un  re-
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sorte,  r  un  émbolo  de  la  bomba,  achaflanado  prciamente  en  su  ex
tremo.  Para  variar  el  caudal  de  la  bomba  no  hay  sino  revirar  este
émbolo  por  medik de  un  sector  dentado.  Al  iniciarse  Ja  carrera  de

impulsión  (flg.  10,  1)  el  chafiáñ  del  émbolo ceírra  el  orificio  de  en
trada  más  o  menos  tardíamente,  según:  la  posición  del  sector  den
tacto,  regulando  así  la  dosis  a  inyectar,.  Tan  pronto  queda  cerrada
la  aspiración  (posiión  2),  el  émbolo  acumulador  empieza  ‘a  com
primir  su,  muelle  hasta  el  momento  en  que  la  ranura  anular  la
brada  en  el  émbolo  de  la  bomba  descubre  el  canal  que  la  cpmunica
con  el  conducto  de  la  inyección  (posición  3).  En  este  instnte’  reac
ciona  el  muelle  e  inipulsa  el  combustible  hasta  volver  el aciumulador
a  su- posición  injcjel.  Efeto  de  la, tensión:  del  muelle,  y  cualquiera
que  sea  la  carga,  y  la  vJocidad,  la  presión,  no  cae  nunca  por  bajo
de  un  mínimo,  de’te.rmin,&lo por  las  caraxerísticas  de  este  disposi

Figura  9.—Bomba de combustible acumulatriz.
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tivo,  elegidos  de  antemano  para  asegurar  una  pulverizíción  corrçc
ta,  aun:  para  ínfimas  cantidades  de  combustible.  El  movimiento  de
estas  bombas  se  obtiene  fácilmente  por  medio  de  un  árbol  de. ca-
nones  de  resistencia  moderada,  instalado  a  la  altura  de  las  culatas,
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Figura  10 —Esquema  del  funcionamiento

-               de la  bomba acumulateiz.  -

puesto  que  la  carrera  de  aspiiraeilSn se  reparte  a  un  ettenso  ángulo
-       de rotación..  los  apoyos  entre  caroones  y  levas  son  relativamente

débiles  y  depeMen  únicamente  de  la  presión  dada  al  muelle  del
acumulador.  Por  otro  lado,  la  bomba  acumulatriz  presenta  la  ven
taja  de  no  necesitar  válvulas  de  seguridad  y  de  permitir  el  uso  de
tuberías  abiertas  y  sencillas.-  A  motor  parado  el  acceso  de  combus
tible  se  mantiene;  cçrrado  por  el  propio  émbo!o  de  la  bomba,  impi
diendo  cualquier  infiltración  de  aquél  en  el  cilindro.

Nuevos  estudios  tienden  a  hacer  el  dispositivo  de  inyección  in
dependiente  del  árbol  de  camones.  Se  vislumbran  en  -este  sentido
das  posibilidadeá:  :-mando a  distancia  por  transmisihln  hidráulica  y

mando  del  émbolo  motor  por  el  intermedio  del  aire  comburente.
-      Ambas han  sido  ensayadas  con  éxito  y  algunos  resultados  obten-i

dos  abren  pcrspecitivas  muy  estimulantes.  -

-       El perfeccionamiento  -del soplado  en  los  motores  a  dos  tienpos
-  contin-ú&  desarrollúndose  en  diversas  orientaciones  en  pos  de  la

sjpljficación  de  la  corriente  de  aire.  Se  trata  de  obtener  por  los

medios  más  sencillos  que  sea  posible  una  elevación  de  la  presión

media.  Las  numerosas  propuestas  cpn- este  fin  aparecidas  en  los  úl
timos  años  incurren  generalmente  en  el  defecto  de  ser  demasiado
complicadas,  y  en  el  desconocimiento  de  que  el  aire  no  sigue  siem

,.,,-,--
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pre  la  trayectoria  pretendjda  suponiendo  que  la  forma,  de  los  con
ductos  sea  correcta,  se  obtienen  los  mejores  rsultados  haqiendo
alargadas  las  ventanas  de  admisión  y  achatadas  las  de  evacuación,
de  sección  amplia,  acomodadas  a  la  velócjdad  de  rotación,  al  diá
metro  y  a  la  qarrera.  Todo  esto  es  principalmente  cuestión  de  ex
periencia,  obtenida  modiante  pruebas  llevadas  a  cabo  metódica
mente.

El  único  inconveniente  por  decinlp  así,  que  puede  imputarse
al  motor  a  dos  tiemjios  es  el  de  necesitar  una  embarazosa  bomba
de  soplada  Ciertamente  que  este  aditamento  es  en  sí  poco  exi

gente  y  no  suele  causar  disturbios.  Hoy  día,  según  experiencias
hechas  cpn  máquinas  dé  gran  velocidad,  pueden  construirse  bem

bas  alternativas,  rápidas,  que  a  igualdad  de  caudal  ocupen  mucho
menos  espacio  Algunas  veces  son  independientes;  pero  las  ms  van
accionadas  por  el  propio  motor  mediantq  una  transmisión  y  un  aco
plo  amortjguaor  para  que  las  oscilaciones  dei  eje  de  cigüeaies  no
repercutan  cn  la  corriente  soplante.

Otra  solución  que  promete  éxito  es  la  aplicación  do  bd:rnh55 ro
tatorias,  con  la  vqntaj,a  de  ser  bien  equilibrad  dinárnicaucnt.e  y
de  poder  girar  a  crecida  veioqdad,,  lo  que  permite  disminuir  su
tamaño.  La  figura  11  representa  un  soplante  de  nuevo  modelo,  que
se  ajusta  a  este  servido.

Figura  li—Soplante  rotatoria pura motores a  dos tiempos y  para  la precompresión del
aire  comburente en los de cuatro tiempo.

La  potencia.  por  cilindro,! que  en  el  motor  a  dos  tiempos  es  ya
elevada,  es  susceptible,  de  aumentarse  auñ  nediánte  a  sobrealimen
tación,.  Ya  en  1912  la  Casa  SWer  estudiaba  la  posibilidad  de  apia-

30331
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car  este  procgdi’fn Sto  cargando  el  cilindro  hasta  la  presión  del
‘aire  soplante  por  medio  de  ventanas  de  admisión  prolongadas;
en  1924  aplicó  el  mismo  principio  en  un  motor  a  doble  efecto,  in-’
troduciendo  en  la  cámara  de  combustión  aire  a  presión  aun  mayor.

La  precompresión  se  emplea  normalmente  en  los  motores  Sulzer
estacionarios  —dos  tiempos, simple  efecto— cuando  se  trata  de  ser

vicios  sometidos  a  fuertes  sobrecargas.  El  aire  supletorio  se  obtiene
mcliante  otra  bomba  colocada  sobre  la  de  soplado.  Cuando  el  ém
bolo,  al  prinpio  de  su  carrera  a.endente  ha  cubierto  las  ven
tanas  ihferiores  del  soplado,  continúa  cargáiulose  el  cilindro  por
las,  superiores  hasta  alcanzar  la  presión  estáti3a.  del  aire  soplante,
en  cuyo  mpmento  una  válvula  mandada  deja  entrar  por  los mismos
orificios  el  aire  precomprintido.

El  motor  a  dos  tiempos.,  de  este  modo  sobrealimentado,  estA
muy  especialmente  indicado  como  máqui!na  de  reserva  para  hacer
frente  á  las  puñtas  de  consumo  en  las  éentralea  eléctricas;  este

motor,,  en  efecto,  puede  sobrecargarse  ini’nediatamente  deapués  del
arranque  y  seguir  instantáneaimente  las  variaciones  de  la  carga,

cpsa  que  no  ocurre  siempre  en  los  motores  sobrealimentados  con
turbo-soplantes  por  los  gases  del  escape.

Aplicando  este  procedimiento  de  precompresión  a  un  motor  a
doble  efecto  de  900  milímetros  de  diámetro.,  se  han  obtenido  3.500
caballos  en  mi  solo cilindro,  que  seguramente  es  la  mayor  pptencia
obtenida  hasta  ahora  en  un  cilindro  Dtilesdt

Para  motores  de  poca  potencia  el  soplado  por  el  cøarte.r es  una
solución  muy  práctica,  debido  a  su  gran  simplicidad;  su  inconve
niente  principal  es  que  su  presión  media  es  escas’a.; se  lb  censura
también  su  excesivo  cpnsumo  de  lubrificante;  perro  te  defecto.
puede  atenuarse  interponiendo  una  pantalla  que  separe  l& cámara
compresora,  situada  bajo  el  émbolo,  de  la  del  cigüeñal.  Con  objeto
de  adaptar  este  mótor  a  las  exigencias  actuales  y  elevar  su  poten
cia  ha  sido  forzoso  aumentar  la  cantidad  de  aire  sE)plante,  con  lo
cual  en  primer  término  se  purifica  la  qarga  del  cilindro.  La  flgu
ra  12  representa  un  ejemplar  de  este  tipo;  tiene  una  pÑueña
bomba  de  aire  adicional,  que  eleva  la  presión  media  indicada  de
3  kilogramos  a  4,2. Con ello set aumentó  la potencia  ón  un  40 por  100,
sin  perjuicio  de  ninguna  de  sus  ventajas  iniciales.

Otro  procedimiento  ‘para  aumentar.  la  potencia  en  los  mptQres
a  des  tiempos  consiste  ‘en emplear  ventanas  de  escape  cpn  obtura
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Figua  1.—Motor  ostiempos,  con compresión del aire
soplante bajo el émbolo, y  con bomba de aire suplementaria.

mo.  Mediai.t.  una  maripoa,  histalada  junto  al  scapo  c1l  ciiiiñ’dro
)  mndad  por  eil propio  notor,  se  ciei’rá  lá  evacuacrión  cuando  la

ción.  En  los  últimos  años  se  han  fabricado  muchos  motores  así,  ton
resudtados  satisfactorios,  tanto  por  la  potencia  como  por  el  çoñsu
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cántara  de  combustión  estái  ya  ventilada;  pero  antes  de  que  haya
cesado  la  admisión  de  aire  soplante.

Más  recientemente  todavía  se  ha  ejçisayado  otro  dispositivo  de
strealimentacik5n  en  un  motor  a  dos  tiempos  sin  crucpta  y  con

bomba  de  soplado.  Las  ventanas  de  admiión  (fig.  13)  quedan  más

•  rigura  13  —11otor  a  dos  tiempos,  sin  cruceta,  con
-  bomba  de  soplado  y subrealimeutacióu.

altas  que  las  de  escape  y  en  su  conducto  de  entrada  se  aloja  una
válvula  de  retención.  Terminado  el  arrastre  de  los  gases  queanados,
él  aire  que  continúa  entrando  queda  ltdo  en  el  cilindro  en  lugar

de  salir  parte  de  él  por  el  escapa
Estos  dos  últimos  sistemas  han  dado  buenas  resultadps  en  lo que•

atañe  al  aumento  de  la  presión  media  -indicada. Desde  luego  es  pre
ferible  el  segundo,  porque  las  véivula  de  retención  trabajan  auto
máticamente  y  en  una  corriente-  de  aire  Erío, mie-ntras  el  otro  sis
tema  exige  un  mecanismo  que  mueva  la  mariposa,  la  ciual a  su  vez

30334
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necesita  refrigeración  de’ agua,  a  causa  de  la  ‘elévada  t.qiñperatura

de  los  gases,  en  cuya  corriente  se  halla.
Desde  hace  mucho  tiempo  el  mor  Diesel  ha  alcanzado  un  gra

do  de  perfección.,  pot  lo  menos  análogo  aL! de  qualquier  otro  motor
térmico.  Como  en  tantas  otras  actividades,  en  la  del  motor  Diesel
cada  ideá  nueva  suscita  el  más  vivo  interés  y  alimenta,  esperanzas,
aunque  hablando  en  general  las  pretendidas  ventajas  de  cada  it-
vedad  estén  basadas  muchas  veces  más  bien  en  la  especulacáón  que
en.  la  experienqia.  Rs  preciso  no  ohridar  que  las  innovaciones  no
siempre  van  enca.minsdas  a  mejorar  la  seguridad  del  fucionamienfr
te,  que  ya  satisface  tiempo  a  todas  las  exigencias  prácticas;  tien
den  casi  siempre  esas  innovaciones  a  perfeccionar  tal  o  cual  par
t’iqulcri’dad  nisladaimente,  como,  por  ejerñplo,  el  consumo  de  ctm
bustiblq,  el  empacho  o  volumen  de  instalación;  y  el  peso  por  uni

dad  de  potencia,.  Pero  lbs  adelantos  en  este  orden,  no  tienen  valor
para  el  cliente  más  ‘que  cuando  no  vengan,  en  menoscabo  sensiblé
de  las  otras  cualidades,  como el  precio,  robujstecer  agilidad  y  sobre
todo  seguridad  qn  el  servicio.  En  efeqt  una  irregularidad  en, la
marcha  de  la  máquina  motriz  acarrea.,  no  solamente  el  coste  de  la
reparación  y  de  las  piezas  cambiadas,  sino  también.  las  pérdidas,
con  frecuencia  mucho  mayores,  debidas  a  la  paralización  en  los  r&
oepiiores,  y  quizás  los  accidentes  personajes.  Las  perturbacione5  de
esa  clase  pueden  tener  sobre  el  rendimiento  económico  del  Diesel,
que  qs  en  definitiva  lo  más  interesañte,  una  influencia  mucho  ma
yor  que  una  pequeña  ventaja  en  el  precio  de  adquisición  o  unos
gramos  más  ‘de consumo  por  caballo.

Para  el  cliente,  como  para  el  f4briqantq,  importa  no  perder  ja
más  de  vista  que  una  novedad  no  se  consagra  realmente  como
buena  más  que  en  el  servicio  práctico,  al  cabo  de  1k)5 años,  cuando
haya  mejorado  efectivamente  el  rendimiento  económicp  global  de
la  máquina.  Una  nueva  construcción  nacida  dei  la, concurrencia  y
lanzada  prematuramente  no  significa  más  que  una  esperanza,  una
posibilidad  o,  a  lo  más,  un; experimento  logrado;  pero  en  modo  al
guno  un  adelanto  definitivo  e  indiscutible.



Divulgación  del  tiro  naval

Por  ci  Capitán  de fragata  (T.)
SALVADO1  MOnENO  FERNÁNDEZ

PROLOGO

 diferentes  ocasiones  antes  de  ahora  sentí  el  de

seo  de  publicar  en  las  páginas  de  nuestra  REVIS
TA  una  serie  de  artículos,  en  los  que,  sin  preten
siones  de  ninguna  clase,  fuesen  apareciendo  con

densados  los  principios  y  teorías  que  sirven  de
base  a  la  organización  y  ejecución  del  tiro  a  bordo.  Me  pareció
siempre  que  tal  labor  ofrecía  todos  los  caracteres  de  una  necesidad

a  llenar  cuanto  antes,  teniendo  en  cuenta,  por  una  parte,  la  rapidez
de  evolución  de  esta  importantísima  rama  profesional,  y  por  otra,
el  deseo,  reiteradamente  expuesto  por  multitud  de  compañeros,  de

mantener  al  día  sus  conocimientos  sin  tener  que.  enfrascarse  en  la
penosa  tarea  que  implica  la  selección en  voluminosos  textos  y  profu
Sión  de  revistas  técnicas  de  lo  fundamental  y  de  lo  que  es  superfluo.
al  menos,  para  los  que  por  la  orientación  dada  a  sus  actividades,  ni
pretenden  ni  se  consideran  obligados  a  profundizar  en  la  materia.
Pero  ño  sólo  me  faltaba  tiempo  para  atender  otras  obligaciones  dis
tintas  a  las  ya  abrumadoras  que  me  imponían  el  cargo  que  entonces

desempeñaba,  sino  que  temía,  además,  tomar  la  iniciativa  de  un  tra
bajo  que,  sin  duda  alguna,  podía  ser  llevado  a  cabo  con  mayor  b
nocimiento  de  causa  y  en  forma  más  amena  y  práctica  por  otros  en
tusiastas  compañeros.

Sin  embargo,  no  se puede  nise  debe  esperar  más;  y  deseoso,  por
otra  parte,  de  prestar  algún  servicio,  aunque  sea  insignificante,  a  mi
Cuerpo,  ahora  que  me  es  posible,  confiado  en  la  benevolencia  de
todos,  pongo  manos  a-la  obra.
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Deseo  hacer  una  advertencia  y  un  ruego.  La  primera  va  enca
minada  a  poner  de  manifiesto  mi  firme  propósito  de  mantenerme
en  todo  momento  dentro  de  los  límites  definidos  por  el  carácter  de
esta  colección  de  artículos,  que  más  bien  pudiéramos  llamar  “Çhar
las  sobre  tiro  naval”:  no  busquen,  pues,  los  documentados  nove
dad  alguna  ni  conclusiones  que  ellos  ignoren;  para  ellos  no  escribo.
En  cuanto  al  ruego,  lo  dirijo  a  todos  aquellos  que  se  tomen  la  mo
lestia  de  seguir  paso  a  paso  estos  artículos;  si  en  el  deseo  ‘de  extrac
tar  no  soy  lo  suficientemente  claro  y  concreto,  si  apunto  ideas  que
despierten  interés  y  se  considera  que  las  trato  demasiado  a  la. ligera,
u  omito  extremos  que  alguien  desee  conocer  más  o  menos  en  deta
lle,  agradecería  muy’  de  veras  ser  advertido,  en  la  inteligencia  de  que’

mi  deseo  es  hacer  de  estas  “charlas”  algo  realmente  práctico  y  a
gusto  ‘de los  compañeros  que  me  honren,  sonteniéndolas  con  su  in
terés,  consejo  e  iniciativa.

A  pesar  de  que  no  me  será posible  escribir  ni  una  sola  línea  ori
ginal,  nada  tendrá  de  extraño  que  se  deslicen  errores;  extractar  no

es  fácil,  Para  el  caso  de  que  esto  ocurra,  me  interesa  hacer  presente
que  no  pongo  en  el  trabajo  amor  propio  de  ninguna  clase,  y  sí,  en

cambio,  una  gran  dosis  de  buen  deseo.;  si  se  me  llama  la  atención,
rectificaré  con  muchísimo  gusto.

El  plan  a  seguir  ha  de  subordinarse  en  gran  parte  a  las  indica
ciones  que  se  me  hagan;  sin  embargo,’  parece ‘natural  fijar  de  ante
mano  las  líneas  generales  a  que  debo  atenerme.  Después  de  mucho
reflexionar  acerca  ‘del  orden  de  preferencia  de  materias,  me  decido
por  adoptar  el  que  seguí  siempre  durante  mis  años  de  profesorado
en  el  Polígono  “Janer”.  Versarán,  pues,  los, primeros  artículos  ‘so
bre  explosivos  y, pólvoras  en  general,  para  exponer  después,  en  for

ma  elementalísima,  ciertos  principios  de  balística  interior,  que  inte
resan  al  Oficial  de  Marina:,  a  continuaci6n  me  propongo  hacer  un
análisis  de  principios  en  el  campo  de  la  balítisca  exterior  en  la  me
dida  indispensable  para  llegar  al  conocimiento  de  las  propiedades
de  la  trayectoria,  en  el  vacío  y  en  el  aire,  ‘de las  condiciones  sobre
las  ,cuales  se  lleva  a  cabo  el  estudio.  del  proyectil  y  de  la  forma  en
que  se  procede  para  el  levantamiento  de  las  tablas  de  tiro.  Termi

nada  esta  primera  parte,  que,  en  mi  modesta  opinión,  constituirá
una  base  necesaria  y  suficiente,  se  harán  las  conside,raciones  que  re
gulan  la  adaptación  de  las  tablas  de  tiro  calculadas  para  condicio
,n’es  “tipo”  al  cañón  instalado  a  bordo  y  seguidamente  entraré  de
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lleno  en  el  estudio  del  tiro  naval  propiamente  dicho,  extendiéndo
rife  por  el  vastísimo  campo  que  ofrece,  sin  otras  limitaciones  que  las
de  carácter  general  ya  establecidas.

Si  consigo  llevar  a  cabo  íntegramente  la  labor  que  me  he  im
puesto,  con  el  aplauso  de. los  compañeh6s  a  quienes  la  dedico,  se ve-
rán  colmadas  con  exceso  mis  únicas  aspiraciones.

Nota.—A  la  REVISTA GENERAL DE MARINA, que  con  su  carac
terístíca  amabilidad  ha  puesto  a  mi  disposición  sus  columnas  y  dado

toda  clase  de  facilidades  para  el  desarrollo  de  los  planes  expuestos
mis  gracias  más  sinceras.

PRIMERA  PARTE

•         EXPLOSIVOS  Y  POLVORAS

CAPITULO  PRIMERO

Reacciones  explos:i  vas.

i  .—Finalidad  de  este  estudio.—No  es  otra  que  refrescar  los  co
nocimienos  del  lector  en  cuanto  se  relaciona  con  las  características
del  fenómeno  de  explosión  y  efectos  de  los  explosivos  Pirodinámi
ca).  y  con  las  leyes  que  regulan  la  combustión  de  las  pólvoras  en
vaso  cerrado  (Pirostática)  ,  en  la  medida  estrictamente  indispensable
para  hacer  fácilmente  comprensibles  las  nociones  de  ‘Balística  in
teriór”  que  han  de  seguir.

2._Definición.—5e  entiende  por  “substanciá  explosiva”  todo
sistema  químico  homogéneo  o  heterogéneo,  sólido  o  flúido,  capaz
de  transformarse.  rapidísimamente,  bajo  la  acción  de  un  impulso  ini
cial,  en  una  gran  masa  de  gas  a  tem1eratura  elevada.  Un  fenómeno
de  esta  clase  va  siempre  acompañado  de  un  repentino  aumento  de
presión,  como  natural  consecuencia  del  cambio  molecular  y  consi

guiente  desarrollo  de  calor  que  eleva  extraordinariamente  la  tempe
ratura  de  los  gases producidos.

Las  reacciones  explosivas  están,  en  general,  caracterizadas,  ya

sea  por  una  combustión  extremadamente  rápida,  o  por  n  cambio
eñ  la  disposición  molecular  primitiva  de  procesó  prácticamente  ins
tantáneo.

En  los  explosivos  que  ‘dan lugar  a  reacciones  del  tipo  indicado
en  primer  término,  se  encuentra  siempre  oxígeno  en  unión  de  uno
o  más  elementos  combustibles  y  en  cantidad  tal.  que  la  combustión
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pueda  tener  lugar  a  expensas  del  que  contiene;  la  reacción  tiene  en
este  caso  todas  las  características  de  una  inflamacjdn,  que  se  propa
ga  a  través  de  la  masa  explosiva  con  aceleración  tanto  mayor  cuan

to  lo  sean  la  temperatura  y  presión  producidas.  Esta  clase  de  explo
sivos  reciben  el  nombre  de  “progresivos”,  y  a  ella  pertenecen  todas
las  pólvoras  utilizadas  como  cargas  de  proyección,  cualquiera  que
sea  su  clase.

En  cuanto  a  los  que  constituyen  el  segundo  grupo,  son  general
mente  compuestos  inestables,  que,  por  efecto  de  una  causa  inicial,  se
transforman  en  busca  ‘de un  nuevo  estado  de  equilibrio  con  rapidez
tal,  que  la  producción  de  gases ‘a elevadísima  temperatura  es  prácti
camente  simultánea  en  toda  su  masa.  El  oxígeno  entra  casi  siempre
en  su  composición,  pero  no  es  elemento  indispensable  (i).  Estos  ex
plosivos  son  llamados,  según  los  casos,  ‘detonantes”,  “rompedo
res”  o,  en  general,  “altos  explosivos”,  y  en  la  técnica  artillera  tienen
aplicación  como  cargas  iniciadores,  ‘de ruptura  én  los  proyectiles,
cápsulas  de  estopines,  etc.

El  estado  físico  del  sistema  tiene  marcada  influencia  en  el  carác
ter  de  la  reacción,  hasta  el  extremo  de  que  un  cambio  en  aquél  pue
de  ser  causa  de  que  un  explosivo  del  tipo  “progresivo”  se  convierta
en  “detonante”  o  viceversa.  Así  ocurre  que  la  celulosa  nitrada  en
forma  de  algodón-pólvora  detona  bajo  la  acción  de  un  cebo  cdii
veníente,  mientras  que  esa  misma  celulosa,  tratada  por  una  solución
coloidal,  constituye  el  componente  principal  de  las  pólvoras  quími

cas  o  “sin  humo”,  que  son,  como  ya  se  indicó,  explosivos  progre
sivos.  De  la  misma  manera,  la  forma  en  que  se provoca  la  reacción
repercute  sobre  el  carácter  de  ésta,  variándolo  totalmente;  así,  mu
chos  de  los  explosivos  detonantes  arden  con  velocidad  moderada
cuando,  al  aire  libre,  se  les  aplica  una  llama,  y,  sin  embargo,  con

servando  su  estádo  físic’o,  detonan  por  el  impulso  de  un  cebo
potente.

CARACTERISTICAS  DE  LA  REACCION  EXPLOSIVA

3.—No  e  posible,  dentro  del  actual  estado  de  conocimientos,

la  determinación  teórica  de  ciertas  características  de  un  explosivo;
por  ejemplo,  su sensibilidad,  color,  etc.,  etc.,  pero  sí  cabe  prever,  con
aproximación  suficiente,- otras  de  mayor  importancia  práctica,  corno

(1)   El  nitruro  de  plomo  (P.  b.  nlm.  6),  detonante  muy  usado  eñ  la’ carga  de  esto
pines,  no  contiene  oxígeno.
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son  la  energía  que  es  capaz  de  ‘desarrollar,  la  temperatura  de  reac
ción,  siempre  que  la  ecuación  de  descomposición  de  la  substancia  de

que  se  trata  sea conocida.
4.—”Energía  potencial”  o  “potencial”  de  un  explosioo.—Se

entiende  por  tal  el  trabajo  que  puede  desarrollar  la  unidad  ‘de peso

del  explosivo,  suponiendo  que  se  gasifica  totalmente  y  que  la  ex
pansión  de  los  gases  se  verifica  según  la  ley  adiabática.  Para  calcu
larla  bastará  con  determinar  el  número  de  calorías  producido  en  la
reacción  y  multiplicarlo  por  el  equivalente  mecánico  del  calor.

Ahora  bien;  la  reacción  explosiva  es  una  transformación  quí
mica  con  cambio  de  estado.  Podremos,  pues,  llegar  al  conocimiento
del  número  de  calorías  desarrollado,  recurriendo  al  principio  de  Ter

moquímica,  que  dice:  “El  çalor  desarrollado  por  un  sistema  que
cambia  de  estado  es  igual  a  la  diferencia  entre  los  calores  de  forma
ción  correspondientes  a  los  estados  final  e  inicial,  más  el  trabajo  ‘de
las  fuerzas  exteriores.”  Es  decir  que  si  representamos.  por  C  las  ca

lorías  absorbidas  por  el  compuesto  explosivo  al  formarse,  por  C’  la
suma  de  las  que  corresp.onden  a  la  formación  de  cada  uno  de  los  ga
ses  producto  de  la  explosión  y  por  C”  a  las  empleadas  en  vencer  el
trabajo  de  las  fuerzas  exteriores,  podemos  escribir:

Calor  desarrollado en  la  reacción =  Q  =  C’  —  C  +  f;

y,  por  lo  tanto,

Energía  potencial =  Q  X  425  kilográmetros =  425  (C’  —  C’ +  C”)  kilográmetros.

Es  preciso,  sin  embargo,  distinguir  dos  ca.sos:  que  la  reacción
tenga  lugar  a  presión  constante,  condición  que  implica  se  verifique

al  aire  libre  o  a  volumen  constante;  es  decir,  dentro  de  un  vaso  de
paredes  inextensibles.  En  el  primer  caso existe  el  trabajo  de  las  fuer
zas  exteriores,  que  no  es  otro  que  el  que  efectúa  la  presión  atmos
férica  actuando  sobre  los  gases.  Sería,  por  lo  tanto,  necesario  aplicar
a  la  diferencia  de  calores  de  formación  C’  —  C  el  término  correcti
vo  C”;  mas  ellp  no  es  necesario,  ya  que  las  tablas  de  donde  hemos

de  tomar  tales  datos  (calores  de  formación)  están  deducidas  para
“presión  constante”,  y,  por  lo  tanto,  la  corrección  queda  automá
ticamente  introducida.

Cuando  la  reacción  se  verifica  a  volumen.  constante,  el  trabajo
de  las  fuerzas  exteriores  es  nulo,  puesto  que,  no  siendo  posible  la
expansión.  de  los  gases,  los  volúmenes  inicial  y  final  son  los  mis
mos.  Para  obtener  el  número  de  calorías  desarrolladas  en  la  reac
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ción,  mayor,  como  es  lógico,  en  este  caso  que  en  el  primero,  nos.
bastará  con  sumar  a  las  deducidas  para  la  reacción  a  presión  .cons

tanté  las  absorbidas  por  el  trabajo  de  las,  fuerzas  en  cuestión,  que
ya  no  son  pérdidas,  y  que  viene  dadas  por  la  fórmula  aproximada

C’  0,54  n  ‘+  0,002 nt  ‘  ‘  (2).

cuya  deducción  omito  para  no  cansar  innecesariamente  la  atención
del  lector  (x).

En  ella  n  representa  el  número  de  moléculas  del  estado  final,  a
tomar,  naturalmente,  de  la  ecuación  •de descomposición,  y  t,  la  tem
peratura  del  ambiente.

Hagamos  aplicación  de  lo  expuesto  a  la  “nitroglicerina”.
Nitro  gliceriná,—Ecuación  de  descomposición:

2.  C3  H°  .  (N03)3  =  6  C.  O  1+  5  H20  +  3 N2 +   02
Anhidrido        Aguas      iiró-    Oxigeno

‘‘carbónico         geno

a)   A  presión  cpnstczte:

Calor  de  formación  de  una  molécula  de  CaH5 (N0:3)3  =  98  caldrías.
Calor  de  formación  de  una  molécula  de  C0294  —

Calor  de  formación  de  una  molécula  de  H20=  69  —

(El  nitrógeno  y  oxígeno,  como  cuerpos  simples,  no  tienen  calor  de  formación.)

Para  dos  moléculas =  2  x  98 =  196

-.      Para  seis  moléculas  =6  X  94  =  564
Para  cinco moléculas  =5  X  69  =  345

Sumas=196909
196

C’  —  C  =713  calorías.

Esta  será,  pues,  la  cantidad  de  calor  desprendida  en  la  explosión
de  dos  moléculas  de  nitroglicerina.  A  una  molécula  le  corresponde
rán   X  713  =  356,5  calorías;  y  siendo  el  peso  molecular  (2)  de
dicha  substancia  227  gramos,  ‘se podrá  escribir:

227grs.       x =  1580 calorías  ‘por  1  kilogramo  de  C  H5  (N03)3;
1000     x

(1)  Consúltese,  si se  desea,  la  obra  Explosk’os,  de  Gámez  y  Agacino.  Págs.  19-20.
(2)  Peso  molecular.  Se  entiende  por  tal  la  rclación  que  existe  entre  el  peso  de  la

molécula  del  gas  de  que  se  trata  y  del  álomo  de  hidrógeno.
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y  la  energía  -potencial  a  presión  constante  será:

1580 X  425  =  67150  kilográmetros.

b)   Reacción a  volumen  constante:
Bastaría  con  sumar  a  las  i8o  calorías  obtenidas  para  el  kilogra

mo  de  nitroglicerina  las  que  resulten  del  término  correctivO  que  in

dica  la  expresíón  (2)
-  -            0,54 n  ±  0,002  n1i.

Supongamos,  t  (temperatura.  ambiente)  =  1 50;  n1  suma  de
moléculás’  de  ‘productos  de  descomposición  para  una,  de  nitroglice

nna=       2   —  =  7,2.

C”  =  0,54  ‘X 7,2  ±  0,002  X  7,2  X  15  =  4,1  calorías.

y’  la  energía  potencial  a, volumen  constante,

(1580  +  4,1)  >(  425 =  673200  kilográmetros.

-   En  el  ejemplo  anterior  se ha  supuesto  que  el  agua  residua’ perma
neceen  estado  líquido,  ya  quelas  cantidades  de  calor  a  presión  cons
tante  y  a  i  nedidas  por  los  termoquímicos,  suponen  condensada
la  totalidad,  del  vapor  de  agua.  En’ realidad,  sería  preciso  calcular  un
segundo  término  correctivo  para  restar  el  calor  latente  que  conserva
el  vapor  de  agua  que  se  forma  en  la  práctica;  pero  su  valor  es  tan
pequeño,  que  resulta  lícito  renunciar  a  tenerlo  en  cuenta.

No  ha  de  olvidarse  que  la  energía  potencial,  obtenida  por  el  mé
todo  que  acabamos  de  exponer,  en  su  esencia  por  lo  menos,  es  sólo
aproximada,  y  en  todo  caso  representa  un  valor  máximo  del  traba--.
jo,,  que  efectuaría  un  kilogramo  de  explosivo  en  condiciones  teóri-’
cas;  es  decir,  suponiendo  que  toda  la  energía  calorífica  se  transfor

ma  en  trabajo  por  expansión  adiabática  de  los  gases,  llevada  al  ín
finitó  y  sin  pérdidas  de  ninguna  clase.  Resulta  así  un  dato  teórico
con  utilidad  desde  un  punto  de  vista  comparativo  únicamente.  Pue
de  admitirse  que  del  “potencial  teórico”  se  utiliza  en  la  práctica  de

un  io  a  un  25  por  joo.
Efectuando  los  cálculos• anteriores  para  las  substancias  explosi

vas  que  a  continuación  se  indican,  resulta:
Energia  potencial

Oalrias
i1ogramebroe

Un  ‘kilogramo de  ácido; pícrico     810         344250
Un  - kiloggramo  de’  algod6n-pólvora1100          467500
Un  kilogramo de  fulmiato  de  mercurio410        . 174250
Un  kilogramo de  pólvora negra685  ‘   ‘ 2911 5

-  Toao cst                              -             ‘3
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Comparando  las  calorías  que  pone  de  manifiesto  el  cuadró  ante
rior  con  las  que  produce  un  kilogramo  de  petróleo  (12000)  o  uno
de  carbón  (8ooo),  se  deduce  que  los  explosivos  acumulan  menos
energía  .qué  los  combustibles,  encontrá;nrdose sus  ventaijas  en  la  enor
me  rapidez  de  la  reacción;  es  decir,  en  el  brevísimo  tiempo  que  las

producen.
5.—Temperatura  de  los  gases de  reacción.—Se  le  llama  de  or

dinario  “temperatura  de  explosión”,  pero  ha  de  cuidarse  de  no  con
fundirla  con  la  que  se  necesita  comunicar  bruscamente  a  un  explosi
vo  para  hacerlo  detonar  (que  algunos  autores  designan  por  tempe

ratura  de  “deflagración”).  La  temperatura  de  eplosión  es  la  má
xima  que  alcanzan  los  productos  de  la  descompoosición  explosiva

de  la  substancia  de  que  se trate.
No  es  posible,  hoy  en  día,  l,a medición  directa  de  la  temperatu

ra  de, explosión,  ni  aun  poner  gran  fe  en  los  métodos  que  se  emplean
para  deducir  valores  aproximados  de  esta  característica  por  el  cálcu
lo;  y  ello  se  comprende  sin  necesidad  de  analizar  las  causas.  La  fór

mula  más  corriente  es:

T=±

2b

deducida  de  las  experiencias  de  Maillard  y  de  Chatelier  (medida  di
recta  de  las  presiones  de  explosión).  En  ella,  a  y  b  representan  dos
constantes  determinadas  por  ellos,  y  cuyos  valóres  para  los  diferen

tes  çasos  referidas  al  peso  molecular,  es  decir,  al  calor  específico  mo
lecular  (pequeñas  calorías  y  gramos),  se  tabulan  a  continuación:
es  el  número  .de calorías  que  se  desarrolla  durante  la  reacción,  supo
niendo  que  tiene  lugar  a  volumen  constante,  y  calculada  como  se in

dicó  en  el  número  anterior.

(1           6

Gases monoatónicoz3           0
Gases diatómicos (N2, 02,  Hz)4,8         0,0006
Gases poliatómicos (H2, 0,  GH,  SOz)5,6       : 0,0033
Anhídrido carbónico (C02)6,26        0,0037

libe  ser  advertido  que  estos  valores  no  son  exactos  mas  que

para  temperaturas  inferiores  a  r 700°;  no  por  ello  deja  de  conside
rárseles  ¿orno. tales,  teniendo  en  cuenta  qúe  sólo  se  puede  pretendér
la  obtencion  de  datos  aproximados
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Hagaiuos  una  aplkacióñ  sobre  la  ntrog1icerina  para  concretar
ideas:

2t3H5(N0)  =  6C02  +  5H20  +  3N2  +  0,5 02,

o  sea para  una  molécula

C3  H5 (N03)3  =  3C02.+  2,5H20  +  1,5N2  +  0,25 02,

Cálculo  de  a  y  h:

3  moléculas  de  C02.  a=3  ><  6,25  =  18,78  ...  b  =3  XO.0037  =0,0111
2,5  moléculas de  H20.  a  =  2,5  ><  5,6  =  14,00 ...  1’  2,5  X  0,0033  0,00825
1,5  moléculas de  N2...  (1=  1,5  ><  3  =  4,50  ...  b.=  1,5  X  0,0006=0,00090
0,25  moléculas  de  02...  a=O,25><  3  =  0,75  ...  b0,25X0,0006=O,000’S

a  =38,03   b =0,02040

Al  estudiar  la  energía  potencial  de  la  nitroglicerina  hallamos
para  valor  del  calor  de  reacción  a  volumen  constante  correspondien

te  a  una  molécúla  gramo  de  dicha  substancia  356,5  +  4,5  =  360,6

calorías  =  360600  pequeñas  calorías,  y,  por  tanto,

--ao’  /32+  4<  0,0204x360b00  =  33700
21<0,0204

y  •a  temperatura  asboluta,

TA  =  3370° +  273° =  3643°

En  realidad  es  algo  menor,  teniendo  en  cuenta  que  en.  este  caso

el  agua.  ha  de  considerarse  en  estado  dc  vayor,  y,  por  lo  tanto,  el
número  total  ‘de  calorías  de  formación  (360600)  ,  correspondiente

al  estado  final  de  la  descomposición  de  una  molécula  de  nitroglice

rina,  baja  próximamente  en  50,2  calorías  por  molécula  de  agúa,  o

seá  en  total  21,6  calorías.  Resulta  así  una  temperatura  máxima  de

reacción  de  32200  (absoluta,  3493).  -

Siguiendo  idéntico  método  se  obtiene  para  las  substancias  que
s  reseñan  los  siguientes  valores:                    :

T. absoluta

Trilita2950°

Algodén-pélvora  =  2600°
Acido  pícrico24300
Fulmiiato  de  mercurio=  35500

Nitrato  de  amonio1053°
Gelatina  explosiva.  3540°

Dinamita  (75 por  !00 de  nitroglicerina)=  3160°
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6.—Cálculo  de  la  presión  de  los  gases  (r)  .—Para  llegar  al  co

nocimiento  de  este elemento  vámos  a  suponer  primeramente  que  los,
gases  producto  de  la  ‘descomposición  del  explosivo  son  gases pérfec

tos,  es  decir,  muy  distantes  de  su  punto  de  liquefacción.

Represtemos  por:
v  el  volumen  específico  de  gas  a  la  presión  p  y  temperatura  t:

es  decir,  el  volumen  que  ocupan  en  tales  condiciones  los  gases  pro

ductos  de  la  descomposición  de  la  unidad  de  peso  ‘del explosivo,  su-
puesta  totalmente  gasificada.

y0  el  volumen  específico de  gas  a  la  presión  de  760  mrn  y  tem
peratura  de  cero  grados.

-  p0  la  presión  atmosférica.

La  ecuaçión  de  los  gases perfectos,  deducida  ‘de las  leyes de  “Ma
riotte  Boyle”  y  de  “Cay  Lussac”,  nos  dice que  (2)

-      Vp >< p  =  y0  p0 (1  f  xL)  =  y0       = y0  p0  x     T

La  fracción  i-!  es  constante  para  cada  gas;  se  le  designa  por

R,  y  está  tabulada.  Resultará,  por  lo  tanto,

vp  >< p =  RT  (3)  ‘  y  p  =  (4)

Y  en  el  caso  de  que  en  lugar  de  la  unidad  de  peso  del  explosi
vo,  un  kilogramo,  por  ejemplo,  seanw  kilogramos  los  que  reaccio
nan,  podremos  escribir

RTA  (0
(5)

Vp

Ahora  bien;  los  gases  a  que  da  lugar  la  transformación  ‘de un

(1)   Téngase  en  cuenta  que  hasta  ahora  nos  referimos  a  la  presión  de  los  gases  de
reacción  en  vaso  cerrado  (presión  estática);  es  decir,  a  la  máxima  alcanzada  por  el  su
cesivo  desarrollo  de  una  transformación  a  la  que  no  se  le  fija  tiempo.

(2)   Recordemos  que  la  ley  de  “Mariojte”  dice:  “La  presión  p,  que  mantiene  un
fiúido  en  equilibrio,  es  positiva,  cualquiera  que  sea  su  volumen  específico;  cuando  la
temperatura  no  varía,  el  producto  p,  es  constante.”  Y  la  de  ‘Gay  Liussac”:  Cualquiera
que  sea  la  temperatura  inicial,  e  independientemente  de  la  presión  a  que  están  sometidos,
por  cada  grado  de  temperatura  se  dilatan  los  gases  una  fracción  de  su  volumen  igual  a

(3)   Temperatura  absoluta,  TA.  Partamos  de  un  volumen  y  presión  Po,  po  que  no
sean  nulos,  y  supongamos  que  s  ellega  a  un  estado  del  sistema  en  el  cual  p  =  O.  Resul
tará  y0  p0  (1  +  t)  =  y0  x  p  =  O;  como   X  p0  no  puede  ser  igual  a  cero,  tendrá
que  serlo  1  +  L  y,  por  lo  tanto,  —  273.  Y  puesto  que  el  decrecimiento  de  presión
causará  o  será  causado  por  ci  de  temperatura,  corresponderán  —  2730  al  cero  absoluto.
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explosivo  en  vaso  cerrado,  a  temperatura  y  presión  muy  elevada,  no
son  perfectos  (son  condiciones  necesarias  a  llenar  por  éstos  la  de  po
seer  altas  temperaturas  con  presiones  bajas;  representan  un  estado

ídeal  que  no  existe,  si  bien  el  hidrógeno  se. ap.roxima  a  él),  y  la
ecuación  ()  no  puede  aplicárseles  sin  modificación  por  lo  menos.

Para  sálvar  esta  dificultad  y  poder  hacer  extensivas  (dentro  de
los  límites  de  aproximación  que  requieren  las  teorías  de  la  Balístiça
interior)  las  fórmulas  de  los  gases  perfectos  a  los  gases  reales  qué
se  obtienen  en  la  práctica,  ideó  Amagat  el  concepto  del  “covolu
men”,  que  pasamos  a  exponer.

Si  a  un  gas  real  se  le  comprimes  su  volumen  disminuirá  a  me
dida  que  la  presión  aumenta;  pero  llegará  un  momento  en  que,
anulados  los  espacios  intermoleculareS,  e  imponiéndose  el  principio
•de  la  impenetrabilidad  podrá  aquélla  alcanzar  cualquier  valor,  sin
que  se  obtenga  variación  alguna  en  el  volumep  residuo.  A  este vo
lumen,  residuo  o  mínimo,  .i-ferido  a  la  unidad  de  peso,  es  a  lo  que
se  llama  “covolumen”,  y  se  le  representa  generalmente  por  la  le.
tra  a.  Pues  bien;  se comprobó  que  la. ecuación  (),  llamada  de  Cla
peyrón,  puede  aplicarse  a  los  gases  reales  con  sólo  ponerla  bajo  la

forma

RT,
Vp  —

que  aplicada  a  un  peso  de  gas  c  tomará  la  forma

RTA
Vp—

•    El  covolumen  es  variable  para  cada  gas;  pero  la  relación  entre
el  covolumen  y  el  volumen  específico a  cero  grados  y  760  milíme

tros  puede  admitirse  como  constante  para  la  generalidad,  de  los ga

ses  e  igual  a  ;  es  decir,  que,  en  general,

coustante  0,001
yo

Conviene  hacer  la  observación  de  que  así  como  en  los  gases per
fectos  para  una  presión  infinita  corresponde  un  volumen  cero,  en  los
reales,  al  aumentar  la  presión  indefinidamente,  lo  que  se  anula  es,

no  el  volumen,  lo  cual  no  podría  ocurrir,  sino  la  diferenciau  —.  a
entre  el  volumen  y  el  covolumen.  Esta  ‘d’iferencía,  aplicada  a  uxi

vaso  de  volumen  u,  recibe  el  nombre  de  “volumen  disponible”.
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Generalicemos  ahora  la.  expresión  (6).  Supongamos  . para  eúo
que  en  un  vaso  cerrado  de  paredes  inextensibles  reaccionan  o  kilo
gramos  de  una  cierta  substancia  explosiva;  hagamos  que  e  represen

te  el  peso  de  gas  que  produce  un  kilogramo  de  explosivo,  para  el
que,  de  momento,  admitimos  la  gasificación  total.  El  peso  de  los.
gases  será  ahora  roe;  el  volumen  disponible.  quedará  expresado  por
el  volumen  del  vaso,  ‘  (no  ,  porque  la  presión  máxima  no  será

-ya  p),  menos. el  covolumen  correspondiente  a  kilogramos  de  gas;
y,  por  último,  el  producto  R’TA,  referido  hasta  ahora  a  un  kilogra
mo  de  gas,  se  convertirá  en  RTA  o.  La  expresión  (6)  tomará,  pues,
la  forma’

(7)

Al  producto  RTAC se  le  llama  “fuerza-específica  del  explosivo”,
y  se  le  representa  por  f.  Si  en  la  expresión  (6)  se  supone  co  =  i  y.

—  e  =  i,  o  lo  que  es  igual,  o  =  i  .-J- ea, resultará  P  =f.  Pode.-’

mos,  pues,  ‘definir este factor  diciendo  que  es  “la  tensión,  a  la  tempe
ratura  ‘de explosión,  de  los  gases  producidos  por  la  unida.d  de  peso
del  explosivo  (en  kilogramos)  cuando  la  reacción  tiene  lugar  en  un
vaso  cérrado  de  pared.es  inextensibles  de  volumen  igual  a  la  uni
dad  (dm,)  más  el  covolumen  del  gas,  y  en  el  que  inicialmente
reine  la  presión  atmosférica;  es  decir,  en  un  volumen  disponible
igual  a  la  unidad”.

Dividiendo  los  dos  términos  de  la  ‘expresi6n  ()  por  co ‘  y  ha

ciendo  RTA  e  =  f,  tendremos

P=f  ‘.  (8)

Al  cociente  —---  de  dividír  el  peso  del  explosivo  en’ kilogramos

por  el  volumen  int-erior  del  vasó  en  -que -se...verífica la’, reacción  se  le
llama  densidad  de  carga,  y  se  le  representa   (i).  Introduciendo
este  nuevo  concepto  en  la  fórmula  últimamente  deducida,  y  hacien

do  en  ella  ea  =  a’,   -  ‘

.  (9)

(1)  É5 ‘éite  un  factor  importantísima,  y  al  ‘que  tendremos  que  hacer  referencia
constantemente  en  lo  sucesivo.
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ecuación  llamada  de  “Noble”  y  “Abel”,  nombres  de  sus  autores,
que  llegaron.a  ella  en  el  año  1870  y  la  confirmaron  en  repetidas

experiencias  para  distintas  densidades  de  carga  en  aparatos  que  idea
ron  y  construyeron.  En  ella,  tal  y  como  aparece  deducida,  se admi
te  la  gasificación  completa  del  explosivo;  esto  ocurre  en  gran  parte
de  ellos,  y  si  no  del  todo,  en  forma  que  se  le  aproxima  mucho  en
las  pólvoras  coloidales  o  sin  humo.  Pero  otras  substancias,  como  la
dinamita,  por  ejemplo,  y  muy  sensiblemente,  las  pólvoras  negras
dejan  residuos  sólidos,  que  viene  a  disminuir  el  volumen  disponi
ble.  Será,  pues,  preciso  tener  en  cuenta  este extremo  para  que  la  fór
mula  ()  les resulte  asimismo  aplicable.

Llamerpos  para  ello  /3 al  volumen-  de  resíduos  que  dejan  la  uni
dad  de  peso  del  explosivo;  ‘el volumen  disponible  no  será ya  u
sino  y  —  oi/3  —     =  y  —  (/3  +  s)    y —   en  la  que

 +  ea  nos  representa  lo  que  generalmente  se  conoce  por  “co
volumen  ,de  explosivo”;  es  decir,  el  mínimo  volumen  a  que  pueder
quedar  reducidos  los  gases  y  residuos  de  todas’ çlases  (sólidos  y  lí
quidos)  que  produzca  la  reacción  de  un  kilogramo  de  la  substancia
explosiva.

En  estas  condiciones,  la  expresión  ()  tomará  la  forma

P=fj——-.  (10)

La  ()  será,  pues,  aplicable  a  los  explosivos  de  gasificación

completa,  y  la  (ro),  a  los  que  dejan  residuos.

Ambas  expresiones,  según  los  casos,  permiten,  por  lo  tanto,  el

cálculo  de  la  presión  máxim4  en  función  de  los  factores  f,   y  a.

De  ellos,   densidad  de  carga,  si  la  reacción  se  verifica,  como  veni

mos  suponiendo  en  vaso  cerrado,  es  siempre  conocido;  en  cuanto

a  a  y  f,  constituyen  los  llamados  “factores  característicos”  del  ex-

-    plosívo;  dependen  de  su  composición  química,  y  se  determinan  ex

perimentalmente  como  veremos  apenas  dejemos  expuestas  algunas

interesantes::observaciOlleS  sobre  la  densidad  de  carga.

7._—Observaciones  acerca  ‘de  la  densidad  de  carga.—De  la  fór

la  (ro),  transformada  mediante  la  sustitución  de   por  su  valor

F=f1  =f,.  (i1)

se  deduce  que  para  un  valor  de  y     ;w,  o  sea  p’ara  otro

de  a1  =    que  equivale  a  escribir  —=  -  ó      -!P  se
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ínfinito.  Esta  conclusión  señala  un  límite  teórico  para  la  densidad
de.cárga,  más  allá  del  cual  la  presión  toma  un  valor  negatívo,  que

nos  indica  la  ausencia  de  toda  reacción (i).  Y  se  comprende  que  así
ocurra,  ya  que  tal  hipótesis  implica  la  anulación  del  volumen  dis
ponible,  y,  como  consecüencia,  la  imposibilidad  de  la  reacción  por.
falta  de  espacío para  los  gases. El  caso es  análogo  al  que  se  nos  ofre
cería  si  en  una  probeta  de  paredes  muy  fuertes,  llena  de  agua,  ha
cemos  descender  la. temperatura;  es  evidente  que  al  aproximarnos  a
los  cero  grados  y. producirse  el  aumento  de  volumen  del  agua;  una
de  dos,  o  la  probeta  se  rompe  o  el  fenómeno  se  detiene.

Si  representamos  por   la  densidad  fisica  del  explosivo  y  por  Ve

su  propio  volumen,  tendremos

y,  por  lo  tanto,  si  ocurre  que  8 es  m:yr  de  =  ,  o  lo  que  es

igual,  que  8>  ,  resultará  Ve  <  u.  Deducimos  ‘de aquí  que  cuando
la  densidad  física  del  explosivo  es  mayor  que  lcr densidad  de  carga,

o  sea  que  la  inversa  del  covolumen,  la  presión  máxima  se  obtiene
con  un  volumen  de  explosivo  menor  que  el  del  vaso;  es  decir,  sin
llenarlo.  Así,  por  ejemplo,  supongamos  una  probeta  de  8  dm.3  ‘de
capacidad  interior,  dispuesta  para  hacer  reaccionar  en  ella  nitrogli

cerina,  cuya  densidad  física  es  i,6,  y  su  Covolumen,  0,712  (covo
lumen  del  explosivo  referido,  por  lo  tanto,  a  la  unidad  de  peso  de

la  substancia).  El  máximo  de  presión  se  obtiere,  según  acabamos

de  ver,  con  una  dehidad  de  carga   =  ±  ,  o  sea  con  un pesc  de

explosivo  que  deduciremos  de  la  condición  y  ;,  o  sea  =

X   =  8  X  1,4  =  11,2  kilogramos,  y,  sin  embargo,  caben

en  la  probeta

y  X   8  X  1,6  =  12,8  kilogramos.

Este  hecho,  que  a  primera  vista  parece  encerrar  una  .únormali
dad,  se  explica  por  la  coonsi’deración  de  que  si,  en  efecto,  llenásemos
la  probeta  con  los  52,8  kilogramos  que  caben  dentro  de  ella,  ten
dríamos  para  valor  del,  “covolumen  del  explosivo”  ;w  =  52,8  X
)<  0,712  =  911  drn.,  o  sea  un. volumen  mínimo  mayor  que  el  de

-   (1)  En  la  practica,  ese  límite  teórico puede ser  ligeramente rebasado, como vernós
I  estudiar Ja “detonación”.
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la  probeta  en  sí.  Luego  es  indudable  que  la  reacción  se. detiene,  poi

decirlo  así,  antes  de  alcanzar  su  final,  y  como  consecuencia,  el  lími
te  de  la  presión  correspondiente.  Interesa  insistir  en  que  esta  limita

ción  del  valor  de  la  densidad  dé  carga  se refiere sólo  al  caso de  que  se
trate  de  una  cámara  de  explosión  de  paredes  inextensibles;  cuando
éstas  son  deformables,  las  cosas  varian,  como  es  lógico  suponer  y

oportunamente  veremos,  cómo  en  ciertas  aplicaciones,  en  las  que  lo
que  se busca  es romper  o  modificar,  por  lo  menós,  el volumen  que  las
paredes  encierran,  se  trabaja  con  valores  de  ¿,  muy  próximos  a
los  de.&

8—Determrnaciórj  de  los  factores  característicos  del  explosÍvo
f  y  a1.—Pueden  seguirse  dos  procedimientos:  por  medio  del  cálculo

o  por  vía  experimental.  Sin  embargo,,el  primero,  por  inxacto,  deja
sieiipre  la  preferencia  aí  segundo,  único  al  que  haremos  referencia.

Llevando  a  cabo  dos  series  de  experiencias  con  el  explosivo  de
que  se  trate  y  densidad  de  carga  distinta  para  cada  una,  se miden  las
presiones  obtenidas  (i),  y  promediando  después  los  valores  encon

trados.;  el  planteo  y  resolución  de  las  ecuaciones  que  siguen  da  lá
solución  del  problema

fA             P4P,(A1—A)
P1  (media de.la.1.a serie) =  1  —     (P1—P:)(12)

P,  (media  de la 2.  serie)  =  1     A2   =      « (-_  —     ..  (13)

Los  valores  de  f  y  a,  que  sólo  dependen  de  la  composición  quí
mica  del  explosivo,  debieran  resultar  constantes  para  cada  uno  de
ellos;  no  ocurre  así,  sin  embargo,  sino  que  varían  sensibleménte  con
la  densidad  de  carga  adoptada;  y  por  lo  que  a  las  pMvóras  afecta,
con  la  forma  y  dimensiones  del  grano.  Así,  por  ejemplo,  én  el  caso
de  la  “balistita”  resulta:

Para  granos  finos  y  cortosf  =  10200  kgs.  crn.2

Para  granos  gruesos  y  largof  =  9700  —

La  razón  de  ello  se  encuentra,  probablemente,  éri  las  ligeras  di

ferencias  que  puede  experimentar  la  forma  de  producirse  la  reacción

al  tener  lugar  en  distintas  condiciones  de  presión,  factor  éste  al  que

afectan  las  diisidads  de  éarga;  y  en  las  pólvoras,  1a  forma  y  di
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mensión  del  grano,  corno  oportunarnente  se  indicará.  Al  final  se in

ser.ta  un  cuadro  con  los  valores  de  f  y  a  para  algunos  explosivos.
9.—Diuersas  aplicaciones  de  la  fórmula  de  Noble  y  Abel.—

Son  varias,  y  todas  consecuencia  inmediata  de  la  relación  que
establece  entre  los  elementos  R,  T,  ,  a  y  f.

.1  .°  “Determinación  de  la  temperatura  de  explosión”.  Es  po
sible  que  se  conozcan  los  valores  de  a  y  u  (volumen  específico a
cero  grados  y  76ó  mm.).  En  efecto;  sabe0rnos que

RTAr=f

y,  por  lo  tanto,  que

TA=f—--—(14)

Ejemplo,—Calcular  la  temperatura  de  reacción  de  la  pólvora
negra.  (Los  valores  de  f  y-u0  se  toman  del  cuadro  inserto  al  final  de

este  capítulo.)

273                          “73°TA =  f        3190 (1gs.  >< cm.°)        -.,          = 3022°p0  u0                 11033 (kgs. cm.-)>< 279 dm

=  rr  —  273 =  2749°

,°  Encontrar  la  capacidad  interior  de  un  recipiente  para  en
cerrar  una  cierta  carga  de  determinado  explosivo,  capaz  de  desarro
llar  una  presión  dada.

La  fórmula  de  Noble  y  Abel,  vimos  ya  podía  ponerse  bajo  la
forma  (u)

p=f.co
v-.IoJ

de  la  cual
(I)

-  Ejemplo.—Hallar  a  capacidad  ineríor  de  un  proyectil  de  cual
quier  calibre  para  que,  cargado  de  trilita  f  .9514.  kgs.  cm,°  y  ;
=  0,933),  se produzca  una  preión  de  3000  kgs.  cm.°
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La  expresión  (i  )  ‘nos dice que

f+  Pu1

El  peso  ,  desconocido,  está  íntimamente  ligado  con  la  íncóg
nita  y,  y,:  por  lo  tanto,  es  necesario  proceder  por  aproximaçiófl.
Para  ello,  veamos  cuál  es el  valor  de  P,  correspondiente  a  la  reacción

de  un  kilogramo  de  trilita  con  A  i.  La,fórmula  a  emplear  será
la  (io):

pf____=9514  1  _33==142000kgS.  cm.’

Conocido--este  dato,  podemos  establecer,  como  primer  tanteo,  la

proporción

 kgs.  3000 kgs.cm2

=0,O211kgs.
Introduciendo  este  valor  en  la  expresión  (i  ),  calcularemos  el

valor  de  y,  que  nos  dará

f  =  9514     -         log 123-1-3 =  4,09036
P1-  =  2799              log 0,0211  =  8’,32428

1                        cos 105  3000  =  61,52288
log  ‘  =  81,93752

o  =  0,0866  dm.3

Con  este valor  aproximado  de  u determinaremos  l  valor  de  A:

—  w  —  0,0211=  024
-         0,0866

y  pasaremos  seguidamente  al  cálculo  de  la  presióI  correspondiente:

f1  9514><0,24—  -

P=  1—u1  

resultado  bastante  próximo  al  que  sç nos  pide.  Sí  no  fuese  suficiente

el  primer  tanto,  variaríamos  ligeramente  la  densidad  de  carga  y,
como  consecuencia,  el  volumén,  repitie-ndo  después  el  cálculo  de  P.

3,0,  Calcular  la  densidad  de  carga  necesaria  para  que  un  explo

sivo  detetminado,  reaccionando  en  recipiente  cerrado,  produzca  una
presión  determinada.
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Despejando  a   de  la  ecuaci6n  ge’neral (  i)  se  tiene

Tij’(16)

Ejemplo.—Cuál  debe  ser  la  densidad  de  carga  de  la  trilita  para
que,  reaccionando  en  el  interior  de  un  proyectil,  produzca.  una  pre
Sión  de  6ooo  kgs.  cm.2?   ‘       -

f=  9514 kgs.  ,  cm.2    —       6000      —

=  0,938 dm3         — 6000 >< 0,933 +  9514  —

4,0  Se  désea  conocer  el  peso  ‘de explosivo  necesario  para  pro

ducir  un  determinadó  efecto.
Bastaría  con  despejar  a  w en  la  expresión  (i  i)

w            Pv
w=(17)

Ejemplo.—Se  desea  romper  un  proyectil,  cuyo  volumen  hueco
interior  es  de  jo  dm.  La  carga  de  ruptura  del  acero  con  que  está
fabricado  es  de  i 00  kgs.  mm,2  a  la  tracción.  El  exploro  a  utilizar
es  trilita.

Si  se  vence  la  resistencia  a  la  ruptura  longitudinal,  o  sea  por
tracción,  es  e.vidente  que  romperá  en  todos  sus  sentidos.  Bastará,
por  lo  tanto,  con  producir  una  presión  en  su  interior  igual  a  la
carga  ‘de rúptura;  el.proyectil  saltará  hecho  pedazos,  pues  ejercién
dose  esa  presión  sobre  el  fondo,  cuya  superficie  ha  de  ser  superior  a
la  de  la  corona  que  determina  sus  paredes,  el  efecto  queda  sobrada
mente  garantizado,

Expresando  el  valor  de  Peti.  kgs.- X  cm.2,  y  teniendo  en  cuenta
que  los  valores  de  f  y  ;  son  los  mismos  del  ejemplo  anterior,  re
sultará

10000,<10    —9514  + 10000  >c 0,933T5,3

:Este  valor  de  w nos  indica-que  la  cantidaid -de  explosivo  ñecesa

ría  para  producir  la  presión  P  es  5,3  veces  aquella.  a  que  están  refe

ridos  los  factores  f  y  ;,•  que  es  de  un  kilográmo.  Luego  (O  será

de  5,3  kilogramos.
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CUADRO  NUM.  1

Factores  característicos  para  algunos  explosivos  (Valores medios)

yo
NOMBRE  DEL  EXPLOSIVO                    TA      f

(dm.°)    (dm.°)

Nitroglicerina712,8    0,712     3469°     10084
Dinamita  (75  por  100 de  nitroglicerina)    536     0,631     3160°     9281
Algodón-pólvora  (13  por  100 nitrógeno)    859     0,859     27 10°     9700
Trilita933     0933     2729°     9514
Acido  pícrico  (picrinita)828     0,830     2430°     9700
Fulminante  de  mercurio314     0,314     3550°     4580
Gelatina  explosiva709     0,709     3540°    10330
Pólvora  negra279     0,488     2700°     3197
Nitrato  de  amonio:976     0.976     1053°     4894
Pólvora  de  nitrocelulosa802      0,802     2700°    87400
Corditas800      0,800     3000°    942820
Balistitas800..    0,800     3400°     10200

Notas.—Para la  dinarnita y  pólvora negra se observa que el valor de  ai  es superior al
milésimo de v  ello es debido al  volumen de residuos sólidos que dejan tales explosivos.

Los  valores de f  correspondientes a las pólvoras han de considerarse sólo como apro
ximados, ya  que los reales dependen de  la  forma’ y  dimensión del grano.

(Continuará.)



El  arma  aérea  y  la ..estratgia  naval

Por  el.Capitán  de corbeta  (G.) (SJ.

PABLO  SUANCES

 aparición,  de  a  ‘nueva  arma  ha  producidb  una
revolución  cia  los  métodos  de  conducir  la-guerra,
sea  actuando  como  aonia  auxiliar  ‘dci les  ya  éxis
tentes  o  tornando  parte  de  una  manera  indepen
cliente  en, las  dos  actividades  particiulares,  terres

tre  y  naval.  Durante  la  pasada  guerra  se  usó  la  aviación;  pero
nunca  en  la  escala  que  puede’  haoqrse  acitualaiiente.  FLsto, añadido  .

la  guerra  química,  ha  ddo  nac:imicintQ a  teorías  sustentadas  por.
persones  ‘eminentes,  en  las  que  se  llega  a  sostener  que  e].  arma
aérea  es la, más  capacitada  para  decidir  rápidamente  una  chatiendá’

y  que,  por  consiguiente,  i  ella  debe  prestarsele  mas  atencion  cpie
a  las  demás,  tanto  que  ‘llegan  a  ser  superfluas,  puesto  que,  consó-.

guido  le  ‘quó se  llama  el  «dominio  del  aire»,  las  d,más  armas  no
podrán  actuar   caerán  en  manos  del  enmi  sin  ofrecier  iesisten
cia.  En  principio  no  negamos  ni  aflrm’arnps estos’ limitándonos  a  ex-,
presar  k  importancia  de  seniejante  teorías,  que’  obligarían,  si
fuesen  ciertas,  a  una  modificacioia radical  en  la  organizacion  gue
rrcira  dic las  naciones,  y  i  no  ndiucirian  a  quienes  la  sigan  a  un
desastre  nada  dudose.  ,  ,  ‘  .  .  .

,  pues,  de  la  mayor  itnprtancia  dilucidar,,si  es  posible  ha

carlo,  ‘tan  gravci  cuestión,.         ‘  .

Las  primeros  d’fiÓaltades. —  Proceden  .de  la  i’mpesiliiidl  de

ábarcar  el  fenóoneiodió  la  guerra  aérea  en  toda  su  integridad;  rues
te  que  se  carece’  de  la  experiencia  nsaria  para  todo  cnocihaen-
te;  solamente  en  ujiia uerra  podría  ]ogrars  ta  ioci6n  eomt]cita,’
y,  por  ciinsiguiente,  has  falta  la  modida  de  miho’eféctes’  escnca
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les,:ique  son.  los que idan  valor,  a  la. nueva  arma:  Sin. duda,  podemos
razonar  basándonos  en  las  posibilidades  ofs’ervajdas en  ls  ejerciciós;

paro  (pmo  en  éstos  nunca  la  reaMad  se  presenta  en  toda  su  can
tidad  y  cuai.ida4,  habremos  de  resignarnos  a  una  predicción  coni
pletamente  antic.ientífica  de  las  posibilidades  de  la  guerra  aérea.
De  modo  que  dar  el  asuínto por  resuelto  es  ip-racional; todas  las  teo
rías  que  se  edi’fiquen  sobre  las  posibilidad  de  la  guerra  aérea  de
ben  ser  ‘aoeptacias con  muchas  precauqiones  ya  que  estatcin  basa-
das  en  apreciaaionas,  nunca  en  medidas,  y  por  eso  los que  discuten
la  cUestión  no  pueden  estar  de  acuerdo,  porque  part,irájn.  de  pre’
misas,,  que  no  son  evidentes  para  todos  ellos.

Primera  aproxi’miación.—Sin  emhago,  el  arma  aérea  encierra
una  serie  de  cuaiidadi  Mherentes  al  arma  misma  y  que  no  varia
rán  en  el  curso  del  tiempo;  son  esanciales.  Estas  cualidades  llevan

consigo  cier Las aptitudes,  de  que  no  gozan  las  otras.  armas  conoci
das,  y  si bien,  podemos  presulmir  de  un  modo  general  qué  posibili
aades  rvelarán  en  las  próximas  guerras,  no  estarnos,,  en  cambió,
en  condiciones  de  calcular  la  medida  justa  de  sus  efectos.  Conocien

do  las  posibilidades,  podnws  introducir  las  modiíciones  conNle
nienties  en  los métodos  de  guerra;  estas  modificaciones  serán;  de  dos
órcjgnés:  unas,  con. teñdandia  a  aumentar  la  eficacia  de  las  antiguas
armas,  valiéndose  de  las  aptitudes  de  la  nueva,,  y  otras,  pn; miras

a  conzpie’mentar  la  acción  de  aquéllas  en  la  parte  que  ,.no  podían
actuar,  ‘debida  a  sus  facultades  específicas;’ esto  puede  hacerse  com
p’etando  la  acción  de  las  armas  en  su  medio;  es  dec,ir, hapiendo  mÑs
íntegra  su  acci4n,  o  bien; actuando  en  un  lugar  que  lØ3 estaba  ve

dado  a  las  demás  armas,  haciendo  ‘una  guerra  particular,  no  inde
psmJi;ente,  porque  la  independencia  no  se  éoncibe  ‘en  una  guerra
bjen  condugida  ‘

La  posibilidad  de  hacer  una.  guerra  particular  aérea  i.ntroduce
una  séria  mddificación  en  4os sistemas  de  luchar,  porque  será  nece
sano  para  desarrollar  un  método  lógico  saber  lo  que  e  ‘puede  es
perar  de  esta  clase  de  guerra,  pues  de  dio  depanderé  la  energía
que  se  deba  gastar  en  el  arma  aérea  en  proporción  a  las  rres

pondjents  a  las  distintas  armas.  Por  eso,  ‘lo volvemos  a  repetir,

lo  ún1c)  que  se  puede  hacer  por  lo  p’onto  es,’niedije  unaponde
radión  jnidbnte  ‘de  los efectos,  desarrollar  un  método  también  pru
dente  nda  más.  Los  extremismos,  sean  avanzados  o  conservado
ras,  son  peligrosos  en  cuestfonas  tan  serias  como  la  guerra,,
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Cualidades  esenciales del arma  rea.—Dependen  del  medio  de

sustentación:
a)   Por  la  uniformidad  ilimitada  de  éste,  el  avión  puede  llegar

a  todas  partes,  actuando  lo  mismo  sobre  tiqrra  que  sobre  el  mar
qcyntra  las  cosas  como  contra  los  habitantes;  es  el  arma  que  puede

•  atacar  di.rçctamerite  las  fuentes  de  energía  morales  y  materiales,

y,  por  consiguiente,  trabaja  sobre  el  fundamento  de  la  capacidad
de  resistencia  de  una  nación.

14  Otra  cualidad  inherente  al  medio  es  la  escasa  capacidad  de
•  trarispprte;  ésta  se  puede  definir  cpmo  el  producto  de  la  carga  útil
transportada  por  la  unidad  de  potencia,  poi’ la  velocidad  de  trans
porte.  El; número  así  obtenido  no  es  independiente  del  peso  totali  de

los  aparatos  y  es  función  do  la  resistencia  a  la  marcha  por  unidad

de  peso  y  del  tanto  por  ciento  de  carga  útil  con  relación  al  peso
total,  que  puede’  llegar  a  ser  un  50  por  100.

La  capacidad  ele transporte  en  kilos  caballo nudo  dé  un  aparato
moderno  de  los  mawores  es  aprotnadamente  300  kilogramos  caba
lb  nudo.

•   La  de  un  «cargo»  a  15  nudos  e  aproximadamente  22.000  kio

•  ramos  caballo  ihudo; es  decir,  70 veces  ffiás.  No  tienen  ambas  com
•  paración,  pues  aceptado  que  toda  la  carga  fusta  útil  sería  esta  re

‘ladón  —Lp =  35  veces.

Á  esta  dificultad  se. une  el  precio  ‘d  fabricación  —‘que está  tam
bién  eni la  misma  proporción  aproximadamente—,  la  poca  duración
de  los  aparatos  y  la  Íalta  de  autonomía

•   c)  La  autonomía  es  escasa,  dependiendo  de  la  capaciidad  de
transporte,  del  consumo  por  caballo  y  de  la  proporción  de  la  carga
útil  que  se  dediique  a  combustible;  el  promedio  de  la  autonomía  a
toda  potencia  en  aparatos  que  den  al  combustible  el  50  por  100  de
carga  útil  es  de  cinco  horas  (1.000  kilómetros);  a  marcha  económ
ca  llega  hasta  nueve  horas.

En  él  caso  de  que  toda  la  carga  útil  se  dedican  a  combustible,

la  autonomía  será  dobie,  diez  y  diez  y  ocho horas,;  todo  esto  én  bue
‘nas  condiciones,  de  vuelo  y  reducien’cb  a  la  tripulación  a  un  míni
mo,  qúe  es  el; óde  los  aparate  dedicados  a  fines  militares.  Estos
números  no  variarán;  con  el  tiempo  muy  radicalmente,,  por  lo  me
nos  dentro  de  lo  que  se  puede  vislumbrar.

d)   La movilidad  del  avión  es  otra  de  sus  cualidades  esenciales;
•esta  arma  es.  apta  como  ninguna  otra  para  la  sorpresa;  obiigará,

TOMO  CXII                                                                  4
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por  consiuiente,  a  una  défensa  directa,,  pues  no  siempre  se  podrá
evitar  a  tiempo  el  ataque,  ni  aun  utilizando  nuestras  fuerzas  aéreas.
Su  aptitud  para  Ja  sorpiesa  hace  dé  la  aviación  el  arma  ofensiva

por  exeeJenia,.
Ap,icación  de  las  aptitudeá  del  amna  aérea  a  la  gúrrra  é3z gene

ral.—Ségún  Ciausewitz,  la  guerra  es  un  acto  dé  fuerza  para  dejar
el  enemig0  indefenso  e  imponerlo  nuestra  voluntad  pcira  conseguir
un  fin  político.

Dear  el  enemigo  indefenso  quiere  decir  dejarlo  incapacitado
para  hacierhos  reé:istencia;  pór  consiguiente,  lío natural  eá  alcanzar

y  contrastér  sus .fuehtes  de  energías  imai5eiiales y  espirituales.  Es-
tas  fuentes  residen  en  el  país  mismo  y  en  el  torrede  comercial
que  en  él  termina;  dej  ahí  las  dos  tend,enciás  natura’ies:  una,  a

ocupr  el  territorio  enepuigo,. y  otra,  a  cortarle  las  comunicaciones,
en  Ja  mayoría  de  lbs  casos  marítimas.

El  enemigo  tratará  de  oponerse  a• nuestraé  inténc’jibnes con ten
denciaá  5emejante  a  las  nuStras,  iniciándose  así  una  lucha  para
alcanzar  el  dominio  de  la  tierra.  y  del  mair. No  nos  detencfremos  a
inclibar  cuáles  son  1405 ñiedios  de  consegufr  el  dominio  del  mai;  so.

lamenté  haremoé  notar  que  el  único  os$ible, hoy,  y  no  sin  restric
ciones,  es  el  de  la  superficdeh ya  que  no  podremos  impedir  comple
taJmente  el  ataque  a  las  comunicaciones,  especialmente  por  1a pre
sencia  del  arma  submarina,.  Jern  In  más  saliónte  cle  la  ácción  ma
rítima  es  su  actuación  inmediata  sobre  las  fuentes  de  energía,  gol

peañdo  direqtamente  sobre  el  corazÓn  enemigo’;  en  esto  reside  pro
cisamente  su  eficacia!. La  cantidad  dé  energía  que  se  gasté  en  cada
una  de: las  acciones  terrestre  y  márítima  procederá  de  la  inc}epen
denqia  de  los  paísés  en  hicha,  de  Iras comunicaciones  marítimas;  és

tas  puéden  proporcionarle  medios  de  sostener  la  guerra,  influyen
do  también  sobro  la  alimentacidé  del  país,.  La  acción, terrestre,  sin
duda,,  busca  los  mismos  fines;  pero  djebe obsrvarse  que  una  nación
dueña  cte traficar  a  través  del  océano  tiene  teóricamente  una  ca
pacfdacl  de’ resistencña  infinita,  puesto  que  podrá  combensar  las
mermas  produci’dés  en  el  desarrollo  de  la  guerra;  esté  es  evidente
para  todos  los  resrsos  iuenos  el  elemento  hombre,  y  aun  para  éste
Ja  experiencia  enseña  que,  la  nación  que  domiha  el  mar  tiene  una
enornié  infiúencia  polítiéa,  que  le  permitirá  hacerse  partidarios;  de
todas  maneras,  a  Óondiéión  para  procurársélo,  es  decjir,  para.  recu
perar  las  pérdidas  huñianas,,  será  siqmrpré el  doñiinio  del  mar,  Este
dominió  ha  perdido  actualmente  el  concepto  absoluto  que  tenía  an
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tiguarnente,  porque  el  ata’quq  a  las  comunicaciones  sienipre  espo

sible  con  el  arima  submarina,  quedando  reducido  al  dominiió  de  k.
superficie,  quie. quiiére  decir  el  cortar  las  cdmiunicaCienés déi..adveP

sano;  pero  sin  la  sguriUád  dé  que  el  enemigo  no  haa  lo  propio
,  5  nueStraS.  .

En;  resumen,  que  el  que  dentina  el  miar ¿imita las posibilidades
o  capacidad de resistencia  del  adversario.

Las  comunicaciones  del  que  do.rhina  el  mar  pueden.  ser  córtadas
o,  mejor  dicho., contrastadas,  ya  sé. ha.  dicho,  •por  los  submarinos,
de  modo  que  no  es  tan  evidente  iuie  la  qapac,idad  de  res!istencjja sea

infinita;  sin  embargo,  la  ejxpeiniencia  enseña  que  él  .redominaiite
en  el  mar  está  en  condiciones  superiores  a  su  adversaio,  ya.  que
el  tráfico  de  éste  puede  ser  anutado,  como  veremOs.  1

No  se  ha.  dicho,  y  titene  gran  iniortancM,  qué  cantidad  de  es-
-   f.uerz’o..es- necesario  para  alcanzar  el  .çl»rniuiQ del  mar,  pues  pudie

ra  ser  tan  grande  que  nos  agotásemos  antes  de  cpn,seguirlot.  Sin
enibargo,  los  heehos.  de.muestran  cómo  en  muchos  casos,  debido  a
las  coMdiciotves geográficas  y  a  que  Si  la mrtr no  hay  más  que  ac

titudes  tácticas  of ensi vas,  ha  bastado  urna superioridad  relativa
mente  pqqueña  iara  derrotar al adversario?  inmoviizario.

No  obstante,  la  protección  a  las  comunicaciones  propias  ofrecie
rá  en  addiante  serias  dificultades,  porque  como  el  srbmanino  obra
por  sorpresa  biiga  a  una  protección  directa.

Lo  anterior  nós  exiilica  la  influencia  decisiva  que  ha  tenido  el
dominio  del  mar  sobre,,  las  accidites  terrestres,  pites  de  un  momio
más  económico  y  eficaz! estamos  .distruyen:d  la  éapacidad  de  resis
tencia  del  enemigo  y,  por  consiguiente,  de  los’ ejércitos  tearéstres,
dándose  el  qaso  de  que  éstos  se  rinden  sin  haber  sido  derrotados
en  batalla  campal,  como  5ueedjó  en  la  última  guerra  mundial.  Todo

esto  sin  tener  ep  cuenta  que  el  dominio  del  mar  permite  además
el  utilizar  aquella  fuerza  más  eficazmente.

Modifiracio’iWs qS  introduce,  el  arma  aér’ea.—Com$) ya  hernlós
dicho,  la  capacidad  de  transporte  de: la  nave  áérea  es  muy  ‘esiiasá;
por  consiguiente,  la  corriente  comercial  no  utilizazrá  el  aire  ñis
que  muy  Ilmitadasriente.  La  capacidad  de  transporte  influye:  támr

bién  en  las  cuaiidadieb  tácticos  de  los  aparatos,  ‘que nit  ‘son  fácW
mente  conciliables.  Esto  se  nota  especi&Imente  Si  - lo  aparatos  de
bombardee,  donde,  como  veremds  después,  es..preciso  coiiitpeinsar cii

-.  la  mayor  medida  posible  u  poca  aptitud  combatiente,  sácnifiqandé
el  número  de  bombas  transportadas.
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La  aviación  deberá  emplearse  cntra  Js  ‘fuen  de  energía
terrestres  y  sobre  las  comunicaciones  marítima.

Acción  terrestre4.—Tiene.  por  objeto  impedir  al  enemigo  el  uso

‘de. sus  medios  necesarios  para  sostener  la  guerra  y  se’ praqtica  dS.
truyendo  y  matando  por  medio  de  explosivos  y  gases  tóxicos.  El
enemigo  tratará  de  hacer  lo  mismo; la  imaginación  concibe  una  IU

cha  para  con,sefjttir  la  libertad  de  bombardeo  y  para  qwitársela  al
enemigo.  Si  os  posiblje akan;zar  lo  exprea4o,  diremos  que  el  que

lo  consiga  domina  el  aire.  Sin  embargo,  carecjemc  de  toda  expe
rienci.a  en  este  sentido,;  de  modo  que  no  tenemos  ningún  derecho  a
sentar  a  prio,ii  la  posibilidad  de  conseguir  este  dominio.

En,  caso  afirmativo  vendrá  luego  el  disfrute,  que  consistirá  en
la  déstruéción  de  las  fluentes  de  energía  4e; la  nación  enemiga.

Para  conqebir  cómó  jodría  lograr  e  dominio  del  aire  imagine
-njos  cómo  se  desarmilapá  una  guerra  aérea.

La  ofensiva. aérea.—CcAmo la  nueva  arma  no se  libra  del  princi
pio  mecánico  de  la  concentración  de  la  masa  para  actuar  eficazmen
te,  lógico  es  qu  ataquen  grandes  masas  de  aparatos,  y  valiéndose
cte  su  movilidad,  actúen  sobre  la  multitud  cte puntos  vulnerables
del  enemigo  y,  naturaiment  descargand0  toda  su  energía  de  una

-vez  a  ser  posible,  porque  así  utiJzar,án  la  sorpresa  en  m’áximp

grad  El  conjunto  de  esta  fuerza  estará  formado  por  des  grupos
de  aparatos:  uno,  cuya  princfipal  misión  será  arrojar  Ja  máxima
cantidad  de  bombas, y  otro,  caracterizarlo  por  una  máxima  aptitud
para  destruir  a’  enemigo  aéreo.  Ito  es  debidp a  que  hasta  ahora

•  no  s  ha  conseguido  un; aparato  que  peúna  ambas  condiciones  con
eílc;acija aceptable.

La  def ensa.---No  cabe  duda  de  que  algunos  lugares  podrán  de
fendetrse  con  artillería  cuando  no  se  disponga  de  masa  de  aviación
suloiente;  el  extender  estq  sistema  a  todo  el  país  sería  antieconó
mico,  ya  ‘que el. enemfg»  podrá  llegar  así  en,  muchos  casos  a  mul
tkud  de  puntos.  vulnerables;  es,  pues.  lógico  que  deba’ procurarse
‘la  dtrucoión  del  enemigo  por  medio  de  una  batalla  aérea,  lo  que
exige  una  previa  concentración; por  nuestra  parte,  y  como el  ene
migo  puede  tomar  muchas  direivione,  será  necesaria  también  una
exploración,  que  permita  realizar  lA prhnera  con  tiempo  para  ata
car  al  ej’iemtgo.  ¿Es ixjible  una  exploráqión  eficaz?  No ‘hay  expe
riencia  anterior.  La  autonomía  de  los  modernos  aparatos  es  bastan
te  elevada  para  tener  libertad  de  maniobra.  Las  ‘condiciones geo
gráficas  influyen  sobremanera;  los  medic  técnicos  que  se  póngán
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en  juego  pueden  n’iodificarse en; cii tiempo  y  seráii  más  eficaces  que
actualmdnte.  Pero  nadie  dudará  que  la  sounión  definitiva  estriba
en  una  exploración;  sobre  el  mismo  territorio  enemigoç  esta  explO
ración  se  transforma  automáticaninte  en  una  of e4tsiva cstraté9lCa,
con  la  que  atacando  las  cuestiones  vitales  impediremos  que  el  ene
mio  tenga  posibilidades  de  hacer  la  guerra  aérea.  Este  sistema
dé  tomar  la  afnsiva  no excluye  la  defensiva  estratégica  siso  de  un

mbdo  tunstancial  e  impuesto  por  las  circunstancias.
La  manera  evidente  de  alcanzar  el  d4ánlinfio del  aire  es  destruir

«loa;paratos  delenowiQ,sOan0fk4Z  de  .oonseguirén  un  batalla
aérea,  porque  el  defensór  la  evitará  si  se  le  presenta  ‘en condiciones
desventajosas.  No  quede  mAs  solucióP  que  quitarle  al; enemigo  la
facultad  de  volar  bombardeando  sus  medios  de  sosteñer  la  gue
rra  aérea.

El  dominio  del  aire  conseguido  de  este  modo  deja  de  ser  un
hecho  fulminante  y  t&rri:bliemente eficaz  para  convertirse  en  otro
mAS  lento  y  de  resultados  a  plazo  larga.  De  este  modo se  modifica
.grapdémente  el  »ncepto  que  pudiera  formarse  de  tal  dominio  y
que  nos  llevaría  a  considerar  el  arma  aérea  corno la  reiha  de  las
animas;  es  decir,,  la  de  eficacia  más  decisiva

La  efigiencia de  un  arma  está  determinada  por  dos !f actores,  que
son  la  masa  (energía  posible)  y  el  tiempo  que  necesitanos  para
llevar  a  cabo  su  acción., La  consideración  de  estos  factores  influye
de• una  manera  transcendente  sobre  el  valor  relativo  de. las  armas,
pues  de  nada  nos  servirá  el  saber  quei vamos  a  conseguir  una  ae
cián  deqsiva  cen  el  arma  aérea,  si  ello  exige  mayor  númeao  de
aparatos  de  cuantos  podamos  reunir  osi  vamos a. tardar  un  tiémpo
muw  grande,  que  permita  al  enemigo  por  otros  medios  menos  decir
sivos,,  pero  ifl5  rápidos.,  alcanzar  ventajas  positivas.

Cuando  Se  dice  que  quién  domine ‘el  aire  será  dueño  de  la, 
tuación  y  que  en  5  mano  caerán  todos los  objetivos  de  su eneS-
go,  se  dice  una  gran  verdad.  Pero;  .Lcuánta energía  y  cuánto  tiem

rio  gastafft  én  legráresé  dominio?  Y  ¿qué esfuerzo  no  ha  de  hacer
después  para  manteneflo  y  por  cuánto  tiempo  lo  disfrutná?

Por  todo  esto  e  muy  nuesario  no  juzgar  de, ligero,  porque  si
sól»  estimamos  la  eficacia  delt arma  aérea  nos  exponemos  á inia
pacitarnos  riara  desarrollar otras  misiones  también  importantes:  Us
propagandista  del  doninio  del  aire  propugnan  pórque  ié  -dé  el
máximum  de. importancia  a. la  aviación  y  restrinjan  las  démás  ar
masa  lo4tnnresctindibie  para  mantener  una  defensiva  eficaz.  -
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Para  evaluar  la  masa  necesaria,  el  Capitán  de  Estadb  Mayor

alemán  Hani  Ritter,,  aviclor  durante  la  guerra,!  da.. algunos  datos
qud  dice  de  -toda  confianza.  Pone  el  siguiente  ejemplo,,  muy  ilus
trativo:  Para  mantener,  verbi  gracia,  bajo  la  acción  de  una  nube

de  gases  h5!Xicps  suficientemente  densos  una  ciudad  como  Berlin,
cuya  superficje  llega  a  cerca  de  300  kilómetros  cuadrados,  serán  ne

cesarias  en  las  mejores  condiciones  meteorológicas,  cerca  de  3.500
toneladas  de  gas!,  que  corres.ionde  a  un.  peso  de  bombas  de  5.000
toheládas,  suponiendo  sea  cerca  !de un  70  por  1100! la  proporción  de
la  ciarga  al  peso  total  de  Isa bomba.  La  bomba  más  gruesa  de  la
guerra  mundial  pesó  cerca.  !de  1.000  kilqgramos!;  en  consecuencia,
sería  necesario  ianzar  5.000  de  tales  bombas.  El  mayor  aparato  de
bombardeo  d  1925 llevaba  una  carga  ‘útil  de  3.000 kilogramos;  para

un  cirucem  lai:go hahr’!que  reducir  la  carga! a  Z000ki1og!ramos;  es
deciir,  pa!ra  gasificar  Berlín  es  necesario  emplear  u!n!a!! escuadra  de
2.500  aparatos!.  Se  debe  tener  presente  que  !p1ara  que  tal  masa  de

gas  llegue  a  ser  eficaz  debe  ser  lanzada  en  eosnrdiciones meteoroló
gicas  !qxcepciÓna  como  calma,  absoluta,  !amencia  de  lluvia,  de

lus  solar;  temperatura  media,  etc  Si  alguna  de  estas  ci!rqunstan
cias  falta,  será  forzoso  multiplicar  la  cantidad  citada  de  gas!, queconstituye  e!l mínimo  admisible!.

El  número  de  aparatos  necesarios  es,  pues,  enorme,  aun  para
una  gasificación  realizada  en  las  mejores  circunstancias.  Y  a  las
causas  de  atenuación  naturales  ajiudictas  por  Ritter,  viento,  llu
via,  etc!., habrá  que  agregar  los  antídotos  ‘contra la  guerra  quími
ca,  como  gases  neutralizadores,  caretas,  etc.

!  conseguir  las  distintas  misiones  de  la  aviación! se  -tardará

un  tiempo  nada  despreciable,  que  actuando! bre  la  durac,ón  de
lós aparatos  y  con Tas pérdidas  consjguient  nos  absorberá  sin  duda

a  gran  cán:tisclacl de  eñeirgí!a en  detriffiento  de  las  otras  formas

dé.  hacer  !la  guerra,  lo  que  ! $ermitiría  al  enemigo,  actuando  con’
otras  armas,  alcanzar  ventajas  que- mermaran  nuestr-  posibii:ida
des,  de  tal  modo, que  nuestro  éxito  sea  p!rb1émático.  FIl límite  del
euerzó  que  se  !haga  en una de las  actividades guerreras,  está  dado

iireqisarnente  por  el  tiØmpci que  se  tarda.  en  cónseguir  el  é±ito  de
cisivó,  ‘pues  se  comprende  perfectajmejnte  que  si  renunciamos  a  to
das’  las  actividades  ‘mt nos  a  le  y  reunimos  ! de  este  modo  un
raK  número  de apáratqs  que-  én  zrto  tiømpo  ptoduzcan  efectos
dietructivos,  tales’ que  el- enemigo  no. pueda  proseguir  la  lucha,, ha
bremos  vencido;  pero  si  este  período  de  tiempo  le  permite!  cpnse
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guir  la  invasión  del  territorio,  habrá  vencido  él.  De  modo  que  par

tiendo  dci  supuesto  dv,s que  no  se  pueda  llegar  a  ppseer  una  avia
ción  que  en  corto  tiempo  produzca  efeétos  decisivos,  no  tenemos
más  remedio  que  conducir  la  guerra  como  hasta  ahora  se  hace:

cion un  ponderado  equilibrio  entre  las  distintas  armas.  Si  pensamos
también  en  que  cuanta  menos  resistencia  encuentre  el  enemigo  en
los  distintos  terrenos,  menos  se  quebranta  y  d,esgasta,  llegaremos

&  convencimiento  de  que  sólo  una  buena  economía  y  repartición
de  los esfuerzos  impuesta  por  las  circunstancias  es  la  mayor  garan
tía  de  vencer.

Debe  netarse  la  gran  diTerQnctia é:ritre la  guerra  aérea  y  la  ma
rítima;  en  ésta,  ya  lo hemos  dicho,  con  sólo un  exceso  relati-vamen’
te  pequeñO  de  fuerza  puede  aloanzarse  el  dominio  del  mar;  ea
aquélla  no  basta  el  exceso  de  fuerza;  es  necesario  obtener  los  ven
tajas  sob;e  el  territorio  mismo,  y  si  no. se  ha  cortado  la  cortiente
comercial,  se  conc;ibe que  las  pérdidas  lleguen  a  compensarse.

Hasta  ahora  no  se  ha  tratado  del  efecto  moral  que  sobre  la  po
blación  civil  puede  causar  un  bombardeo  aérgo; creemos  que la  avia
ción  lleva  en  esto  mucha  ventaja,,  pues  ataca  a  la  parte  más  sen
siblle  y  más  infiuenc,ia tiene  en  la  política  del  país,  y  esto  es  indu
dable.  porque  en  realidad  es  la  masa  de  la  nación  quien  ha  de  de

clararse  vencida  o  no;  el  efecto  moral  es  imposible  de  evaluar;  no
en  todos  los  países  será  igual,  ni, tampoco  será  igual  la. eficacia  de
los  jmbardeos.  Inglaterra  —caso  excepcional—,  atacada’  cpn  avio
nes  y  submarinos,   la  nación1  a  nuestro  jucio,  más  vulnerable.
Su  actitud  quizás  fuera  una  guerra  defensiva  en  el  aire  y  ofen
siva  en  la  mar;  para  esto  la  posición  geográfica  Ile, favorece  mucho;
es  de  los ocpe  países  donde  una  &4ducta  ‘estrat&ica  defensiva  en
el  aire  puede  ser  eficaz.

De  todo  lo  anterior  deduciremos  que  es  difícil,  por  no  decir  im
posit  el  alcanzar  el  dontiniqiØl  air&a  1a’uaaira  gue  ‘se’,.háce de

la  superficie  daFmar’’No  wncebimos,  por  tanto,  más  que  un  domi
nip  aéreo  local  y  muy  limitado  al  tiempo  estrictamente  necesario,
muy  an’ullpgo al  que  ejerce  el  submarino  en’ el  seno  de  las  ‘aguas.

Esta  extraña  propiedad  de  jimbas  armas  dimana  de  la  facultad
extraordinaria  de  usar  la  sorpresa  estratégica.

(Continuará.)



De  organización

Por  el Alférez  de navfo
JOAN  GAICÍA  GARCIA

s  digncLe  toLdo aplauso  la:.i,dea 1anzadapor  el. Co
pitán  de. Corbeta  D.  Claudio  AvargonzáIez,  aíre
cjieéndo a  la  discusión  materia  trascendental  como

la  de  organización..  Es  preferible.  mii  veces  la  hi
cha  de  idqas,  por  contradictorias  que  parezcan,

a  la  lamentable  ausencia  de  toda  doctrina.  E  fIn de  la  organiación,
como  acertadamente  sefiala  este  Jefe,  es  qrear  un  criterio  único,
que  lógicamente  debe  emanar  del  Estado  Mayor  de  la  Armada,  por
ser  este  organismo  el  encargado  de  esa  mision  Un  crfterio  unico,
cpe  se  imponga  a  la  infinidad  de  criteiÓs  que  actualmente  rigen

de  hecho,  dando  lugar  a  la  confusión  en  que  vivimos.  El  viejo
aforismo  de  que  más  vale  una  ‘mala dirección  que  muchas  buenas,

no  carece  d  ipdaanento.  Es  una  necesidadque  todos  ‘sentins,
sien&  el  tema  de  constante  discusión  entre  todos  los  Oficiles,

Ahora  bien;  las  causas  de  la  adversión  del  Oficial  de  Marina
recién  salúdo  de. la  Escuela  Naval,  hacia,  los  asuntos  de  orgamzaeión

cree  son  otras.,  Is más  bien  defecto  de  formación,  de  mala  orienta
ción  en  la  enseñanza.  Se sale  de  la  Escuela  con  muchos  conocimien
tos  técinkos  sobre  el  funcionamiento  de  los  diversos  servicios  de  los
buques  de  guerra;  pero  no  sucede  lo propio  con respecto  a  la  siste
matización  dé  ‘los mismos,  dirigida  hacia  su  mejor  rendimiento  en

el  momento  del  combate;  es  decii,  sobre  la  organización  de  esos
servicios.  Claro  que  ese  defecto  es  consequiencia  del  marasmo,  en
que  se  encuentra  nuestra  organización,  con  su  compljidad  falta
de  tódó  sentido,  que  se  refleja  claramente  en  la  legislación  que  la

encarna.  La  dificultad  que  se  presenta  al  pretender  entrar  en. ella
es  ‘la  mejor  prueba  de  su  insu$tantibiidad.  El  horror  que  siente
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el  OficiaT de  Marina  al  acudir  a  consultarla,  no  es  por  falta  de  in

terés  en  su  epieo,  que  por  otra  parte  se  hace  necesario  e  im
prescindible,  sino  por  las  energías  inútiles  que  gasta  en  buscar
más  y  más  disposiciones  para  teriSnar  en  la  confusión  con  que
empezó.

Es  preciso  no  descuidar  este  asunto  de  importancia  vital,  que
constituye  el  alma  de  toda  instituciión,  que  se  acrecienta  en  la  Ma
rina  de  guerra  por  la  complejidad  de  servicios  que:  es  preciso  ar

nlonizar  para  que  obedezqai  a  una  dirección  única.  Es  tarea  dif í
cij,  que  requiere  en  el  legislador  una  gran  competencia  en  los  ór
denes  técnico,  jurídico  y  inlitar,  en  un  perfecto  equilibrio  para
una  colaltración  provechosa,  que  resaltaría  ineficaz  31 predominar
uno  de  ellos.  Constituir  materia  legislativa  estable  y  permanente,
que  eape  a  la  acción  temporal  y  p:eisona1  dci  Estado  Mayor  de
la  Armada,  obedeciendo  sólo  a  las  modificaciones  que,el  progreso
exige  para  no  quedar  ietardada,  y  animar  así  con  su  fuerza  vital
al  organismó  de  la  Marina  de  guerra;  Sm  necesarias  ideas  que  sir
ván  de, alimento  a  la  in&iftución  y.  encarnen  en  el  ideal  del- servi
cio.  El  concepto  .dq  este  término  fundamental,  que  justifica  cidal

quier  sacrificio,  debe  sobreponerse  ‘a “tódos ‘los . egoísmos  individua-’
les.  ‘Pero  es  preciso  no  exigir  al  individuo  sacrificios  estériles:.  Hay
que  proceder  según  una’  ley  económica  de  utilización  racional  y
adecuada  de  las  energías,  pues  ‘no  hay  nada  má  desmoralizador
que  lee  esfuerzps  inútiles.  Que  la  superióridad  de  las  jerarquías
sed  consecubncia  natural  de  la  competencia  adquirida  por  una  edil
cación  d  la  voluntad  y  de  Ja  ihteffigerioia  proporqonalmen1  al
grado  con  que  se  deba  ejerer  aquélla.  ‘En  los  tiempos  de  ‘escasa
complejidad  de  los  servicios  bastaba  con  una  educación  de  la  vo
luntad.’  Hoy  se  impon.e  fatalmente  el  ciultivo constante  de  esas  dos
facultades  del  alma  para  no  quedar  desfasados  respect6  a  la  conti
riua  evolución  que  sufren  los ‘seMcios.  ‘

Respecto  a  la  cuestión  del  Diario  Oficial,  no  hay  que  caer’ en  el
error’  de  confundir  su,  misión.  Desde  un  punto  de  vista  jurídico-
administrativo  tienen  que  aparecer  en  el  periódico  oficial  todas  las
dsposiclenes-ejectdorias  por  una  razón  de  legalidad.  El  Poder  ¿je
cutivo  es  ‘responsable  de  sus  decisiones• y  no  puede  proceder  oculto
y  arbitrariamente  Esta  cuestion  debe  ser  motivo  de  seria  refiexion
por  parte’  de  los  que  sólo  ven  unilkateraltrnente  el  Poder,  sin  descen
der  a  analizar  La cónfianza  de  los  administrados.  El  peligro  de  los



DE  oa&ANrZACION                   59

pescadores  de  río  revuelto  es  muy  fácil  eliminarlo  cpn, una  buena
organización  exigiendo  a  los  ijertiirbadnres,  bajo  las  correcciones  a
que  haya,  lugar,  se  documenten  buen: sobre  lo  legislado  antes  de
ejercer  la  acción.  En  un  estado  de  desorden  no  hay  motivo  racional
para  coartarla  cuando  el  primer  culpable  es  el  organizador.  Es evi

dente  que  los  intereses  individuales,  como  hemos  dicho  antes,  de
ben  -‘ceder  ante’IK)s  intereses  del  servicio,  incomparablemente  más
altos  que  aqullos.  Mas  en  esta  materia  tan  delicada  no  debe  con
fundirse  falsamente  el  concepto  sublime  del  servicio  con: el  del  in
terés  personal,  pues  si  bien  por  el  primero  es  qapaz  el  individuo
conseiente  de  saqrificarse  con  entusiasmo  hasta  el  heroísmo,  cuando

se  presiente  el  segundo  degenera  en: un  grave  peligro.  Sin  el  es
píriktu  que  alienta  toda  idea  sublime  es  imposi  le  mantener  eficien
te  una  institución  como  la  Marina  de  guerra,  que  precisa  de  las
cualidades  humanas,  llevadas  al  límite’  para  su  máxima  eficacia  en

el  combate.

Churruca,  Marín,  agosto  de  1932.
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Por  ei  Comandante  Médico
JOSÉ  RUEDA

Comité  Permanente  de  la  Oficina  internacional  de  Higiene
pública.

El  Comité Permanente  cte la  Oficina  Internacrional  de’ Higiene
púllica  ha  celebrado  su  sesión  ordinaria  de  1932  en  París  del  18
al  27  de  octubre  último,  cOn la  presencia  de  io  delegados  de  In
glaterra,  Alemania,  Congo  belga,  Chile,  Dinamarca,  Egipto,  Esta
dos  Unidos,  Francia,  Africa  ecuatorial  y  occidental  francesas,  Ma
dagscar,  India  británica,  Colonias  y  proteptorados  ingleses,  Cana

dá,  Nuewia Zelanda,  Unión  de  Afris  del  Sur,  Estado  libre  de.  Ir
landa,  Italia,  Japón,  Luxemburgo,  Marruecos,  Méjico,  Mónacp,  No
ruega,  Países  Bajos,  Indias  neerlande:sas,  Persia,  Polonia,  Portugal,
Suecia,  Suiza,  Gheeoeslovaqu.ia  Túnez  Unión  de  Repúblicas:  Sovié..
tinas,  Yugoeslavia,  Presidente  del  Consejo  sanitario  marítimo  de
Egipto  y  el  Di’rector  médico de  la  Sección  de  Higiene  de  la  SoqiedadNaciones.

Como  es  la  regla  en  las  sesiones  ordinarias  de  otoño,  la  Comi
sión  de  Peregrinaciones  y  el  Comité  en  sesión  plenaria  han  exa
miñado  la  comunicación  presentada,,  en  cumplimiento  del  art.  151
del  Convenio  sanitario  internaaional  de  1926,  por  el  Consejo  sani
tario  marítimo  de  Egipto,  sobrei  la  peregriñación  musulmana  de132.  El  sistema  de  medidas  sanitarias  establecidas  con  relación

a  los  peregrinos  ha  continuado  funcionando  de  manera  satisfacto
ria.  El  número  de  peregrinos  (611000) en  1932,  ha  sido  menos  ele
vado  que  en  el  año  antei1or,  siendo  mayor  la  proporción  de  pero
grinsos  de  Siria,  Palestina,  Marruecos  y  Trípoli.

El  número  de  peregrinos  ‘que  no  han  sido  vacunados  antes  de
su  partida  oontra  la  viruela  y  cólera  ha  disminuí  do  coibsiderable
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‘n’aite:(do26;5-poritQ:en:-r93O,-a--2;7-por  100en493a);Etestado
sanitario  de  los peregrinos  ‘ha sido  satiLsfactorio,  y  en  la  comunica

ción  del  delegado  especial  se  señalan  los  progresos  raJjzacJps-  con, la
apiicjación  de  las  disposiciones  de  la  Oficiha  Internacional.  Las  in
vestigaciones  sugeridas  anteriormente,  las  que  ha  procedido  a  iirac

ticajr  el. Gobierno  de  Egipto,  para  descubrir  si  entre  las  peregrinos
a  su  partida  del  país  existen  portadores  ‘de vibriones  sospechosos,
no  han  dado  resultados  concluyentemente  positivos.

No  fué  encontrado  ningún  portador  entre  1.532  i-ndividuos exa
minador  antes  de  partir.  Al regreso  de  la  peregrinaclóa,  en  el  qftm
paniierito  de  Tór,  sobre  2.262  individuos  egipcios,  se  encuentran  en

dos  casos  vibribnes  aglutinahies,  y  en  seis,  vibriones  no  aglutina
bies;  pero  en  dos  casos. -se trataba  de  personas  que  no  habían  sido
examinadas  antes  de  la  partida.  La  misma  experiencia  será  renor

vada-  con- ocasión- de  la-peregrinación_de”  1933. -ELComité  -ha  dhcta
-     do regias  sobre  diversos  puntos  de  las  obligaqi-ones impuestas  a  lo&

barcos  de  transporte  de  peregrinos.  .  -

Las  demiás- cuestiones  suçccitadas por  la! aplicación  del  Convenio

sanitario  internacional,  de  que  se  ha  ocupado  el  Comité  en  relación
con  el  dictamen  de  la  Comisión  cte Cuarentenas,  son  bastante  nu

rherósaa  Se  refieren-  sobro  todo  a  la  desratización  de  barcos,  al
rúgimen  de  patentes  de.! anidM  y  a  la  tarifas  de  derechos  de
Sanidad.  Dejando  a  un  lado  los qasos  particulares  para  a  reglamen
tación  de  los  que  el  Comité  ha  juzgado  útil  intervenir,  - pueden  se”
ñaiarse  los  puntos  siiguientes  de  carácter  general  -y  de  mayor  inte
rés  para  nosotros.  -  -  -

1.   Como consecuenciá  de  un  ayiso  anterior  del  Comité,  en  al
gunos  puertos  se  ha  practiqarlo  una  doble  fumigación  de  barcos
«indemnes-»,  en  los  que  por  sus  condiciones  se  podía  sospechar  la  -

existencia  de  infección  pestosa  (principalmente  los  cargados  - de
granos,  en  los -que  es  evide-nte  la  abundante  población  de - ratas).

-  Conforme  al  aviso  de  que  se  trata,  la  primera  de  las  fumigaciones
efectuadas  tiene  lugar  con  las  bodegas  llenas  y  está  a  ca-rgo de  la
autoridad  sanitaria,  no  del  armador.  Esta  práctica  no  figura  estric

-     tanente  en  lo dispuesto  en  di art.  25,  6.°, de  la  Convención  de  1926;
pero  parece  ser  aJguna  - veces  absolutamente  necesaria,  y - que  en  -

general  las  ventajas  de  la  furnigacón  antes  de  la  desarga,  deben
en  cy±rtos  cas,  ser  tenidas,  en  consideración.

-  3. -  A  propósito  de  la  fumigación  de  bodegas  con  carga  se  ha
llamado  de  nuevo  la  atención  del  Comité  sobre  los  cosco de  posible
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utflización  del  órixlo de carbono, bajo  la  for ma  de  Genarator gas, se

gún  Nocht  y  Gíemsa (y.  Bulletin  de ¿‘Office Internatioiutl  d’Hygie
ue  publique,  t.  XXIV,  1932, p.  641)  El  Comité  sugiere  la  idea  de

que  se  practiquen  ensayos  en  países  diferéptés  de  aquellos  en
que  su  uso  es  corriente.                      •-   -

3.  Después  del  estudio  de  trabajp  presentado  por  la  Comisión
de  fumigación  de bateos, el  Comité  ha, tomado  en  consideración  sus

conálusiónés,  según  las  cuales  no  parece  íecomenclahie  limiterse  al
empleo  de  un  método  único  de  desratización,  por  buenos  resulta
dos  que  de  él  se  obtengan,  y  ha  de  insistipse  sobre  la  destrucción

de  ratas  en  los  puertos  con  el  fin  de  evitar  que  los  barcos,  libres
de  roedores  en  lo  posible  por  la  desratización  periódica,  sean  inva

didos  nuevamenta  Eh  Cómité  ha  propuesto  admitir  loe  procedi
mientos  de  fumigacón  por  el  ácido  cianhídrico  propuestos  por  la
Comisión  y  continuará  el  estudio  de  los  de  fumigación  por  e”
azufre.

4.  El  Comité  recomie’ñda  la  extensión  de  la  práctica,  ya  segui
da  en  diversos  puertos,  de  i7ar  en  los  harcés  sonietidois  á  fumiga
ción  por  el  ácido cianhídrico una  señal,  que  puede  ser,  por  ejeroplo,
una  bandera  roja  en  forma  análoga  h  lo  que  se  haca  con  los  carga
dos  de  explosivoa

5.   El  Comité  había  interesado  con  ateribridad  una  respuesta
sobre  el  punto  de  si  los  bardos  de  pesca  están  obligados  o  no  a  la
desratización  periódica  en  los  términos  que  establece  el  art.  28  de
la  Convenoión. loa  respuesta  es  •en  principio  negativa;  no  siendo
considerados  como  peligrosos  los  bareps  de  que  se  trátá4  dbsde  el

punto  de  viste’  de  la  propagación  de  la  iestéL  Tampoco  están  obli
gados  a  la  desratización  periódica  cuando  venden  el  pescado  en
puertos  extranjeros.  -  -

.6.  En  ciertos  puertos  las  dotaciones  de  los  barcps  que  llegañ
-son  simpre  vacunadas  contra  la  viruela,  . no  obstante  la  presenta
ción  de  certificados  de  vacunación,  según  lo  estatuído  por  el  (36-
mité  anteriormente.  Sin  desaonooar  loe  casos  en  lbs que  eircunstaai
cias  especiales  pueden  justiqcar  tal  medida,  di  Comité  ihsiste  so
bre!  el  hecho  y  opina  que  no  debe  de  aplicarse  de  forma  sister
mática.

7  El  Comité  recuerda  que  las  medidas  sanitarias  no  deben  de
enipliearse  a  priori  a  las  llegadas  de  países  en  ‘losi que  se  ha  decla
rado  no  existir  peligro  le  iufeccpón  sin  motivos  espeialés..  se:gún

los  téminos  del  ant.  12  de  la  Convención  sanitaria  lnternacionál.
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8.  - Re&íérda  el  Comité  que  el  Convenio  de  1928, en  las  diÉpo
siciones  gen erales  de  su  tít  alo  1,  no  marca  restricciones  en  lo  que
concierne  a  los  trabajos  efectuados  de  noche; de  aquí  que  has obli
gaciones  particulares  de  cada  país  no  deben  de  ser  impuestas,  úni
camente  porque  deseen  efectuar  durante  la  noche  su  carga  o  des-
carga,  a  reserva,,  bien  entendido,  de  ‘que disispongan  de  alumbrado

adeauado  y  de  la  aplicación  de  las  precauciones  contra  las  ratas,
etcétera.

9.  El  Comité  se  ha  ocupado  de  las  respuestas  recibidas  por  el
Gobiérno  francés  con  qi.  fin  de  ultimar  un  Convenio  para  la  su
presión  de  patentes  de  Sanidad,  o  sea  Lolamente  dei  visado  con-

•  sular  en  estas  patentes.  Siete!  naciones  han  prestado  su  conformi
dad  al  primer  caso  y  nueve  al  segundo.  La  firma  ‘de las  actas  in

trnaqionales  de  que  se  trata  puéde  consideras-se,  como  próxima.
Hasta  ahora  parece  ser  que  solamente  los  países  -de Europa  es

tán  dispuestos  ‘a la  supresión  de  las  patentes  o  del  visado  cons-uhar.
Las  condiciones  actuales  de  los  demás  países  hacen  la  supresión

•  genral  roáis  difícil;  pero,  sin  embargo,  el  Comité  ha  recibido  so
guriclades  de  que  algunbs  déTéllos  estarían  dispuTMtds a  adherirse’
al  movimiento.

Se  recuerda  la  conveniendia  de  que  las  patentes  estén  redacta

das  en  dos  idiomas,  uno  de  ellos  conocido  del  mundé  marítimo.

:  *  *

El  Comité  se  ha  ocupado  de  la  nueva  edición  en  preparación
del  Anuario  sanft ario  marítimo  internacicnc4  (bajo  este  nombre

u  otro  que  responda  mejor  a  su  destino)  y  de  la  publicación  se
parada  de  l.ás informa*nes  sobre  investigación  de  las  ratas  e  los
puertos  y  navíos,  inspección  da  los  barcos  desde  el  punt0  de  vista
de  la  presencia  de,  ratas  y  de  las  disposiciones  adoptadas  po  di
versos  países  para  la  introducción  del  sistema  de  cuarentena  inter
nacional.

La  apiicacón  del  Convenio  de  Bruselas  de  1.°  de  diciembre  de

1924,  relativo  a  las  facilidades  que  se  han  de  dar  a  las  Mrinas
mercantes  para  eI  tratamiento  de  las  enfermedades  venéreas  ha
merecido  atención  especial  del  (lomité,  figurando  en  la  orden  del
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día.  Se  Convenio,  cuyo  texto  ué  dictada  por  la  Oficina  Interna
cional  de  Higiene  públiqa,  reóne  hasta  albera  la  adhesión  o  ratifi
cación  de. 40  naciones,  y  la  acción  itnternaeional  que  ha  oranizado
parece  dar  resultados  execelenteS.  No  obstante,  la  experiencia  de
muestra  ser  neqasario  su  perfeccianamiønto  en  alflnOs  puntos.  El
Comité  ha  examinado  las  sugestiones  que  le  han  sida  presentadas
en  este  sentida  y  las  hace  el  punta  dq  partida  de  una  consulta  que
elevará  a  los  di’versos  países  para  resolver  en  consecu1encia.

También  se  publicará  una  relación  general  de  los  centros  de
trataMiento  que  funcionan  en  los  puertos  del  mundó,  de  acuerdo

cpn  el  Convenio  de  1924  citada,  para  infoxunación  de  los  servicios
interesados.

Como  en  anteriores  sesiones,  en  ésta  el  Comité  permanente  so
ha  ocupado  ‘Ele diversas  cuestj»nes  relativas  a  enfermedades  contra
la  propagación  de  las  cuales  existen  Convenios  internacionales.

Desde  la  reaparición  de  la  fiebre  amarilla  en  1926-1927  se. han
hecho  descubrimientos  .i4mportantes sobre  esta  enfermedad  que  han
entretenido  la  atención  de  la  Oflqina  Internacional  de  Higiene  pú
blica.  Las  investigacionqs  ‘de gran  envergadura  efectuadas  en  di
versos  países  con  la  ayuda  de  la  llamáda  «prueba de  prótecoión»,
imaginada  y  llevada  a  la  práctica  por  la  Misión  de  la  fiebre  a1rnia-
rifla  de  la  Fundación  Eocjketeller  para  descubrir  la  existencia  de
isa  fiebre} amarilla  en  el  pasad».  han  creado  en  algunos  países  un
estado  de  inquietud  con  relación  a  las  pasibilidades  de  difusión  de
la  enfermedad  con  motivo  de  l,a apertura  más  o  menos  próxima  de
vías  de  comunicación  por  medio  de  la  aeronaves.  orno  respnesta
a  un  acuerdo  anterior  del  Cornié,  el  Presidient  de  la  Comisión  ha
reunido,  resuiiniéndblos  en  una  comuniclación,  los  trabajos  presen
tadios  cobre  los  puntos  siguientes:  diagnóstico  cbínico  de  la  fiebre
amarilla  y  diagnóstico  por  los  métodos  de  laboratorio;  valor  de. la
«praeba  de  protección», su  aplicación  a  las  estudios  epidemiológi
ces,  sus  resultados  en  diferentes  regiones  dell globo  y  en  las  dife
rentes  razas;  recpptividad  en  las  diferentes  razas;  evaluación  de  los
peligros.  eventuajes  de  difusión  de  la  enfermedad  según  las  recien
tes  investigaciones  epidemiológicas;  progresos  realizados  en  la  pre
paración  de  vacunas;  medidas  contra  la  fiebre  amarilla  prçvistas
por  la  Convención sanitaria  internacional  para  la  navegación  aérea
sometidas  actualmente  a  la  firma  de  los  Gobiernos.  Esta  cpmunica
ción  será  revisada  por  la  Comisión  con  la  presencia  de  los  miem

1TOMO  CXII



66             .‘    ÉNEÑÓ 1933

bros  de  la  Fundación  Rocked’eller  y  enviada  a  los  Gobiernos  inte
resados.

La  Comisión  del  cólera,  en  ‘su  comunicación,  manifiesta  que  en
el  estado  acitual  de  la  ciencia.   P:muba  ¿  la  aglutinación  queda
como’  el  único  método  admisible  para.  la  identificación  del  vibrión
coléiico;  duanclo sea  posible  ha  de  invertigarse  también  el  feñóme
no  de  Pfeiffcr.  Es  prematuro  admitir  en  la  actualidad  la  prueba

bacte,riólógica  como  método  diagnóstico  que  permita  la  identificar
ción  del  vibrión  colérico.

La  .investigacin  de  portadores  de  .gérmenes,  verificada  en  el  la
zareto  de  Damas-Thora  (frontera  de  Siria)  durante  ‘la, epidemia  de
cólera  del  Irak  en  el  verano  de  1931,  ha  pro;orciona  resultados
que  contrastan  cpn  los  apuntados  más  arriba  en  los  peregrinos
egipcico.  Esta  investigación  se  efectuó  cuando  la  epidemia  se  ha
bía  . extendido  fuera  de  la  circunscripcin  de  Basora  y  tainhién
en  viajeros  procedentes  de’ lugares  en  que  se  había  praqticado  1a
vacunación,  encontrándose  entre  eEtos  últimos  numerosbs  portado
res  de  gérmenes.  La  proporción  de  portadores  era  de  un  20  por  100
un  mes  después  ‘de haberse  presentadó  los  primeros  casos  de  cóle
ra.  La  proporción  disminuyó  rápidament  paralelamente  a  la’ de

clinació’n  de  Ira epidemia,  y  a. parti.r  del  15  de  ocituhre  no  se  descu
brieron  porLadóres,  aünque  se  presentarron  en  noviembre  93  casos
de  cólera  en  el, Irak.  La  zona  ‘de portadores  es  más’ extensa  que  la
de  ‘enfermos.  La  Comisión  del  cólera  ha  decidido  preparar  una  co
municación  agrupando  en  lo  posible  1otr hechos  cpnocitlos  relativos

‘al  pe’igro  que  representan  los  portadores  de  vibriones  colérlcos,
con  lo  cual  será’  nís  fácil  apreciar  si  es  razonable  la  rráctics  en  las
fronteras  de’ la  investigación  del  vibrión  colérico  en  los  sindividucá

vacunados
Por  otra  parte,  el  vibrión  coléricp  ha  deeapaecido  en  veinticua

tro  horas  (lazareto  de  Damas-flora)  en  72  personas,  a  las  que  sé
hizo  ingerir  una  vacuha  anticolérica.  S  se  confirmase  que  la  este

rilización  de  portadores  ¿e  gérmenes  puede  realizarse  por  un  mé
todo  tan  sencillo,  este  método  pudiera  utilizarse  en  la  prevención

internacional  del  cólera.  ‘La  Ofictina de  Higiene  internaciónal  reco
rnendará  a  los  diversos  ;aíses  en  que  se  encuentran  individuos  sa
nos  portadores  de  vibrión  colérico  que  se  hagan  experiencias  a  tal
fin,’  sin  omitir  el  estudio  comparativo  de  los  portadores  tratados
por  vacunación  oval  con  otros  sometidos  a  vaciunación  subcutánea
y  con  los  no  vacunados
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Las  informaciones  recibidas  por  el  Comité  sobre  los  resultados
de  la  vacunación  antipestosa  han  aumentado  con  una  importante

contribución  a  su  estudio  de  las  Indias  Neerlandasasi.  En  1920-1923
se  practicó  en  las  provincias  del  centro  de  Java  una!  experiencia
en  condiciones  rigurosas,  que  con,sittió  en  vacunar  a  la  mitad  .de
los  individuos  de  cada  familia,  cpntrolando  cuidadosamente  los  ca-

sos  presentados.  La  comparación  se  hizo  entre  37.224  vacunados  -y

3004  no  vacunados.  La  vacuna  empleada.  fué  casi  siempre  la  -de
Haffkine.  El  resultado  de  l,a vacunación  fué  cd  reducir  la  mortali
dad  a  la  mitad.

-     Según  pareqe,  puedo  ser  que  mejore  la  dfectiviciad  de  las  va
cunas!  antipea  sas  por  el  empico  de  los  procedimientos  preconiza
dos  por  Schiitzo  en  el  Institato  Lister  ! (cultura  del  bacilo  de  la  pes
te  a  370,  soiubilización  a  0O  de  la  cubiSta  gelatinosa  que  se  for

ma  en  estas  condiciones  de  quiTtivo y  que  posee  un  poder  antígeno
•  elevado)  y  por  Legroux,  del  Instituto  Paste-nr  (cultura  tratada  por

un  lacteriófago  y  forinolada).

La  disminución  de  los  casos  de  viruela  en  Inglatérra  se  acen

túa:  240 casos  en  el  tercer  trimestre  de  1932;  Fa cifra  en  el  corres
pondiente  trimestre  de  1929  llegó  a  1.822.  En  el  Japón  las  ep.ide
rnias  de  viruela  han  disininuído  grandemente  desde  1908  como con
secuencia  de  los  progresos  de  b  vacunación.  En  el  período  de

-  1919-1928  han  auméntado  algo  (15i74  casos),  y  esto  se  atribuye
-  a  las  mós  frequentes  comunicaciones  con  China.

La  encefalitis  post-vaginal  se  ha  hecho  rara  en  InglÁterra  (dos
o  tres  casos  en  1932),  en  los  Países  Bajos  (dos  casos);  pero  en
este  país  las  vacunaciones  se  ‘hacen  casi  siempre  a  la  edad  escolar
por  primera  vez.  En  Alemania  ha  disminuído  la  freciuencia  con  re
lación  a  1931:  siete  cosos  en  los  vacunados  por  primera  vez  uno
en  les  revacunados;!  esto  durante  los  nueve  primeros  meses  del
año  en  curso.  Se  ha  observado  un  caso  en  Bélgicá.  uno  en  Polonia
y  tres  en  Suecia.

El  Comité  recomienda  que  la  vacunaqión  se  practique  por  pri
mera  vez  en  la  primera  edad,  y  la  revacunación,  én  la  edad  escolar,

-  con  lo  qim  se  reduce  el  mínimo  el  pgiigro  de  complicaciones.
-    Entre  las  demás  enfermedades  infecrósas.?  cuya  epidemiología
y  prevención  ha! ocupado  la  atención  del  Comité,  se  encuentra  la
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•  psitacois,  señalada  en  Alemania  (Breslau)  en  abril  de  1932.  El
origen  de  la  infección  es  difícil  de  establecer,  puesto  que  los  loros

han  desaprecitlo  en  Alemania  ciasi  por  completo.  En  los  Estados
Unidos  se  sospech  que  la ‘enfern’iedacj puede  transmitirsq  por  otras
especies,  tal  vez  por  las  gallináceas.

Con  motivo  de  la  epidemia  de  meningitis  cerebro-espinal  ue

padeció  El  Cairo  a  partir  cte octubre  de  1931.  se  han  presentado
estudios  sumamente  interesantes  sobre  los  baracteres,  evolución,
complicaciones  y’ tratamiento,  dando  la  seroterajia  resultados  satis
factorios;  pe’ro no -se  ha  hecho  etiadística  de, que  poder  sacar  con
olusiónea  En  Polonia  los  casos  declarados  han  variado  cte  300  en
1919  .a  869  en  1929,  habiendo  disminuído  a  partir  de  entonqus.  En
este  país  se  ha  hecho  una  estadística  relativa  ‘al tratamiento  sero

terápico,.  clasificando  lo  cases  según  el  período  en. que  este  trata
miento  fué  comenzado,  demostránclose  que  la  aplskación  precoz  es
la  cphdición  necesaria  para  que  sea  eficaz.

En  Yugoéslavia  la  meningitis  cerebro-eso  inat  ha. sido  endémica
varios  años  en  una  Escuela  militar,  y  hace  tres  ‘años, oca  ocasión
de  un  examen  de  los  aluinnc,  practicado  por.  haberse  presentado
un  caso  único,  resultó  que  el  41,26  por  100  de  los  mucihachos eran
portadores  del  mening000cos.  Estos  portadores  fueron  aislados  en
un  campo  y  sometidos  a  diversos  tratamientos.  Entre  212,  después
de  tres  meses  había  aún  10 que  eran  portadores  de  gérmenes;  pero
no  se  presentó  en  lo  sucsiv0  ningún  nuevo  caso  de  meningitis.
En  ‘Méjico se  ha  utilizado  para  la  esterilización  de  la. faringe  so
luciones  débiles’ de  tripaflavina.  Se’ estima  que  los  lugares  de  re-

•   irnión,  esquelas,  teatros,,  iglesias,  etc.,  no  juegan,  ningún  papel  en

la  génesis.  de.’ la.s epidemias.

Los  ensayor  de  vacunoterapia  hechos  en  Egi(pto  no  han  dado
-  resultados  concluyentes.  Entre  1.535  militares  vacunados  cuando
la  epidemia  declinaba  se  presentaron  cuatro  casos  de  meningitis

(uno  dos  días  después  de  la  segunda  inyección),.  Por  otra  parte,
fueron  vacunados  638  agentes  de  policía,  entre  los  que  se  presen,
t:aron  tres  cases  de  enfermedad.

La  expoitión  ante  él  Comité  de  los  métodos  empleados  en  el
Cáadá,  provMci’as  de  Manitoba  y  Ontario,  para  genéralir  el
em;leo  de  suero  de. convaleciente  en  el  tratamiento  de  la  poliarnie
liti&  demuestra  hasta  qué  punto  puede  llegarse  y  se  llega  en  al
gunos  países  cuando  re  trata  de  cuestión:  tan  Miportánte  cpni  la
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de  prevnir  o  curar  enfermedad  propaganda  activa  por  los  md-
cUcos, por  la  Prensa;  por  proyecciones  luiminosas  con  el’ fin  de  des
cubrir  a  los  denantes;  retrilbucilón  de  cuneo dólares  por  cada  50  cen
tímetros  cúbico  de  sangre;  cart&es  ilustrados  con  los  resultados

obtenidos  por  el  empleo  precoz  del  suero  y  describiendo  løs  sínto
mas  pre-paralíticOs  para  facilitar  el  diagnóstici];  multipiicación  de
]os  centros  de  distribución  del  suero.  Se  estima  que  el  90  por  100
de  los  casos  tratados  ep  los  dos  primeros  días  han  curado  sin  se
cuelas.  En  Alemania  aumentan  los  casos  de  poliomielitis  cada  año
desde  1929,  sobre  todo  en  las  regiones  del  Báltico.  Ha  sido  repartida

•  una  instrucciión  relativa  al  empleo  del  suero  de  convaleciçnte;  pero
aun  no  han  dado  información  sobrq  el  resultado  del  tratamiento.
En  los  Estados  Unidos  la  poliomielitis  apareció  en  el  verano  y  oto
ño  de  1931  en  Nueva  York  y  en  agosto  de  1932  en  Filadelfia  con
una  frecuencia  de  20  casos  por  día.  Durante  esta  epidemia  se  ha
estudiado  la  eficacia  del  tratamiento  por  el  suero  de  convalecdeinte,
comparando  500  casos  tratados  en  el  período  prerparalítico  y  500
no  tratados,  sin  que  se  haya  apreciado  diferencia  en  la  evolución
de  unos  y  otnn

También  se  presentaron  al  Comité  comunicilciones  sobre  otras
enfermedades  monos  conocidas  o  de: menos  interés  desde  el  punto
de  vista  de  su  extensión  epiclomioiógea  y  sobre  la  restricción  en

el  uso  de  estupefacientes.
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Por  el  Capitán de navío  retirado
PLDPO  )f?  CARDONA

EL  Xlii  SALON’ DE  LA  AERONAUTICA EN  PARIS

impresiones  generales.

Dei  18  de  noviembre  al  4  do’ diciembre  últimos  se  ha  celebrado
una  vez  más  en  el  G’rand Palais  esta  demostración bienal,  única
Ex;osición  europea  periódica  del  estado  en  que  se  encuentra  e’
progreso  de  la  navegación  aérea.

Y  con  tristeza  se.  ha  de  decir  l  verdad,  que  ya  se- apuntaba
con  motivo  de  la, misma  Exposición  en  1930,  y  con  más  rarsón  tó
davia  ahora  que  entonces,  porque  la  falta  de  interés  por  la  concu
rrencia  internaciOn,  ha  sido  este  año  más  señalAda  que  en  1930,
hasta  el  extremo  de  que  los  expositores  han  sido  casi  i5nicamente
los  industriales  franceses,  pues  de  los  alemanes   ha  concurrido
ninguno,  ni  tampoco  de  los  norteamericanos  ni  holandeses,  donde
]a  t&inica  en  motores  y  aparatos,  resçectivaentei  y  en  ambas  ma
nifestaciones,  allí  se  encuentra  tan  adelantada,  y  únicamente  los
ingleses  han  mostrado  una  vez  más  aparatos  tan  conocidos  como
lós  Bulldog,  de  Bristol;  Fox  y  Fire [lies,  de  Fairey,  y  el  Hart  de
Hawker,  y  sólo  una  firma  inglesa  joven,  la  General Aircroft,  of re
ce  sus  primicias  al  Salón  XIII  de  París,  mostrando  un  apara,to,
nuevo,  ligero,  de  transporte,  el  S.  T.  4;  los  italianos  han  llevado
al  XIII  Salón  como  novedades  el  8.  66,  hijo  directo  del  hidroavión
militar  8.  55,  convertido  en  trimotoir,  e1  aeroplano  de. alta  acroba
cia  Breda  19, e.i conocido caza  de  Fiat  G. R.  30 y  el  nuevo  aparato
de  observación  Caproni C.  A.  97, con  la. novedad  del  mando  ideado
por  el  ilustre  piloto  De  Bernardi;.  y  los  polacos  han  exhibido  el
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aparato  de  turismo  1?. W.  D.  6,  en  oIl que  Zwiko  ganó  este  año  el
qoncurso  internacional  y  después  pqrdió  la  vida  volando  en  tiempo
cerrado  sobre. Jos. Oárpatos,  y  adegns  han  mostrado  el  P. X.  1,  últi

mo  término  evolutivo  de  su  aparato  de  caza,  del  que  están  muy
satisfechos,  y  lo  demuestran  con el  cariño  constante  con  que  atien
den  a  su  perfeccionamien

La  única  concurrencia  notable,  que  por  cierto  debemos  los; ?S

;aiioles  siempre  reivindicar  como  p.ropi,  ha; sido  el  tultimo  modelo
del  autogiro  La  Cierva,,  el   L.  1Q, sM  alas  fijas,  alerones  y  ele
vadores,  sustituyendo  estos  mandos  por  inclinaciones  adecuadas  del
eje  del  molino  sus4en.tadr,  prototipo  que,  si  bien  construido  por
la  firma  francesa  Lioré  st  Olivier, ha  sido  concebido  y  proyeqtado

por  el  muy  ilnstrq  ingeniero  español.

El  resto  de  Jps; 61  aparatos  exhibicjos  en  el  Salón  de  Aeronáu
tica  de  Par ís  ha  sido  de  proyecto  y  de  construcción  francesa,,  con
la  circunstancia  además,  de  tratarse  de  tipos  la  mayor  parte  ar
c’hiconocídos, si.  bien  fuera  del  ‘lugar  de  la  Exposición  se  han  po
dido  visitar  qn  las  fábricas  algunas  novedacje4s en  construcción  y
se  ha  sabdo  que  otras  se  encontraban  en  períodos’  de  pruebas  ofi
«ialS;  retardadas  *unas  por  el  mal  tiempo,  y  otras,  en  algún
aparato  militar,  para  reservar  su  cpnocimjqnt  a  lo  extraños.  De
modo  que  por  un  cúmulo  de  circunstancias.  advé,r,sas: se  ha  acentua
do  más  en  este  Salón  la  cáracterística,  bien  sabida  de  quq  no  siem
pre,  y  quizás  con  frecuenqia  general,  las  tExposicbnes  no  suelen
proporcionac  idea  del ñlrUmjj grado  de  adelanto  en  lb  técnica  de
mostrada.

Ha  contri’buído  poderosament5  a  Ja  manifiesta  falta  de  interés
cje  liosi extraños  y  aun  de  los  propios  y  a  la  escasa  riqueza  del  pro

greso  mostrado  en,  París,  la  siuacj  en  que  se  encuentra  en  la
aqtuajida,rj  la  navegación  aérea,  afectada  cual  ninguna  industria,,
porqne  es  ‘de las, menos  indispensa,Ues;  por  1a  crisis  econórnjéa  ac.
tual,  en  lo  que  aquélla  atiende  sil trans’jorte  civil,  y  en  e  aspecto
militaa,  situada  en  estos  momentos  en  una  posición  crítica  por  cpns
t.ituir  uno  de  los  objetivos  más  señalados,  si  no  el  que  más,  de  1os
conferénciante  en  Ginebra  sobre  el  desarma

Y  también  hay  que  achacar  algo  a  due  1a Humanidad  está  obs
tinada,’  cons  quizás  demasiada  contumacia,,,  en  fórmulas  aviatorias
que  es  posible  se  estén  moviendo  cii  regiones  donde  h.  proximidad
de  ‘a  asíntta  contenga  el  progrejso,  ‘qué  así  está  detenido  ‘en  lo
que  ‘constituye’ el  caballo  de; batalla  de, la  aviación,,  que  es  su  falta
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de  éapacidad  de  trasporte,  la  cual  t,ambiéñ  tra.s*nde  natural
mente  a  la  reducción  de  autonomía  o  radio  de  acción,  au  cuando

en  la  velocidad  y  en  aiguna  c1atacterística  haya  adelantos  seña
lados.

Por  último,  tantbién   un  fqnómeno  natural  que  con  el  progre
so  se  estabiiicen  las  creaciones,  cada  vez  n’*ás perfeqbas,  en  lo  que

cabe:
Todo  cpntribuye  a  que  actualmente  parezca  reducido  di  período

bienal  de  la  Exposición  Internacional  de  Aeronáutica  de  Paris,  si
se  desea  que  inspire  interés  al  imundo.,

Generalidades  sobre  aparatos  civiles.

Se  han  exhibido  en  esta  especialidad  aparatos  que  se  puedei
clasificar  en  las  categoríaS  de  escuela,  turismo  y  transporte.

APAJIATOS EScUELAS. —  Dos  aviones  franceses  y  un  italiano  de
inioaciófl:  el  Lo’rraine-Haflriot  13.  di  Morane-Savlflicrr 315  y  el
Breda  25., con  motores,  iespectivament.e,  Lorraine  100  c.  y.  (en
friamiento  directo  por  aire),  Salinson 135  c.. y.  (idem)  y  Rmne
Lynx  220 c. y.  (idem);  los  des  primeros,  monoplanos,  y  el  ext-ran

jero,  biplano;  de  construcción  con  madera  el  prtiero  y  madera  y
metálica  los  otros  dos;  de  peso  total  ligeramente  infér.io.r  a  1.000
kilogramos  los tres  y  de veiociidad máxima  de  15.1, .171 y  205  kiló
metros  por  hora,  y  de  9,15, 7,25 y  5  kilogramos  por  c. v

De  ttsfor3fl(lCión.Tres  avioneB y  un  hidroavión,  todos  fran
ceses;  los  primeros  monoplanos,  Morane &ndnier  230, Morane  Sant
u1er  330  y  Potes  51, y  el  gundo,  biplano  C.  A.  iltí. 5.  37/11;  con
motores,  respectivamente,  de  Salmson  230  c:. y.  (enfriamiento  dir
recto  por  aire)  los  dos  primeros,  Potes  160 o.  y.  (ídem)  y  Lorrai nc

450  c. y.  (enfriamiento  a  través  de agua);  de. cpnstrucción  metálica
el  segundo,  mixta  el  primero  y  tercero  y  de  madera  totalmente  el
hidroavión  de  casco  central.

Pesan  los  tres  aviones  poco  más  de  1.000  ki!ogranios  y  cargan
a  razón  de  5,  5,4 y  6,3  kilogramos  por  c.  y,  5  velocidades  máxi
mas  son  205,  190  y  200  kil5metros.r

El  hidroavión  C. A.  1W. 5.  37/11  es  un  cuadripiaza  con  asientos
en  dos  filas,  pudiéndose  cmbiar  en  el  aire  el  dicípu)o  que  actúe
en  el  doble mando,  mientras  los  otros  dos  se  an  haciendo  al  aire
y  critican  mientras  ;ermanecen  de espectadores  o  desempeñan  las
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funciones  de  observadrn’  o. nasegante  que  se  les :dn(pjefl.  Pesa
el  aparato  3.000  kilogramos  y  carga  6,67  kiográni  por  e.  vt,  sien
do  de  170  kilogramos  su  velocidad  máxima.

Es  posible  qué  este  aparáto  tenga  un  precio  bajo  y  que  pro

porcione  rendimiento  económico  como  eaejueia de  transformación  en
h:i’dvión.

Aparatos  escuela  de  aao&acia.-_Se, han  exhibido  d:  .l  mono
plano  franq5  Lorraine-Hánrjot  130 y  el  biplano  italiano  Breda  .19.

E]j  primero  lleva  motor  Algol  Junicr  (enfriSdento  directo  por
aire)  de  230  q.  y.;  pesa  poco  más  d  la  tonelada,  y  hace  más  de
200  kilómetros  por  hora.  Es  de  eonstrucci6n  mixta  de  maders  y
metálica.            . ..  .  .  .

EL  Breda  19,. con  moo  Wc2tér  de  240  c.  y.  :(eiifHamiento  di
recto  . por  aire)  :ofrece  caraejterísti  seinjej antes.

APÁRATÓS DÉ DEPORTE y  TuRI5Mo.—Aujonet._a  categoría
es  el  fuerte  de la  Exposición,, especia!imente en  aparatos  franceses,
ptues  sólk) se  demuoctra  un  extranjerg,  el  polaco R.  W.  D.  6,  el  del
desgraciado  Zwirko  (q.  e.  p.  U.)..

De.  15  tipos  de  aviones  de  esta  q14as só10 hay  un  hiilano,  e1
Caucliron 274;  los  t4  restantes  son  monoplanos.  Todos  emplean  mo
tofes  de  enfriamiento  directo  por  aire;  son  monomntores  13  y  dos
tnimotore.  La  mitad  son  biplazas  y  de  la  otra  mitad  hay  edatro
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cuadripla2as  y  tres  triplazas.  Domina  la  construcción  de  madera

(en  nueve  avionetas);  tres  son  mixtas,  de  madera  y  metálieos;  dos
metálicas,  excepto  eh  forro,  y  la  Mureaux  180  es  totalmente  me
táii.

El  peso  de  estas  avionetas  varía  de  800 ‘a 1.250  kilogramos,  ex-
capto  el  trimotcir  Couzinet  33,  Lque  pesa  3.616  kilogramos;  es  decir,
cjue  constituye  un  vérdadero  aparato  de  transporte  y  está  habili
tado  para  conducir  dos  pasajeros;  pero  por  su  instalación,  de  gran
turismo,  con  T.  &.  H.,  ate.,  se  incluye  en  este  grupo.  La  potennia
de  las  avionetas  es  alrededor  de  100  e.  y.,  excepto  las  Maubaus
sin  112  y  la  Fannah  360,  que  montan  el  Sa4nson 45  c.  y.

Entre  estas  avionetas  de  formas  d1áicas  figura  la  Bernard  200,

qué  encijerra  la  novedad  de  contar  con  dos  partes  del  borde  de  sa
lida  adyacentes  a  los  alerones,  que  permiteñ  mediante  mando  va
riar  la  curvatura  del  perfil  (también  las  tiene  la  Caudron  236-5
Superphaline),  y  además  es  original  e  sistema  de  ensamble,  que
permite  ‘doblar  las  alas,  reduciendo  extremadarnéntei  el  volumen,

a  lo  que  contribuye  poderosamente  la  disposición  del  tren  de  ate
rrizaje  con  los  ámortiuadøres  debajo  de  los  asientos  del  piloto  y
los  tres  pasajeros  que  puede  llevar.

Y  fuera  de  estas  formas  ordinarias  ofrece  la  heterodoxa  del
sin  col’a, la  avioneta  Nieuport  Delage  941,  biplaza,  que  monta  el
motor  Lorraine  5  Pc 120  o.  y.  (enfriamiento  directo  por  aire).  Un
plano  central  forma  la  pieza  principal  de  este  aparato,  con  estruc
tura  según  un  triángulo  de  perfiles  tubulares  constituídos  por  plan-

chas  delgadas  de  acero,  soldadas  eléctricamente  y  uiiidas  por  sol
dadura  autógena.  Sobre  este  plano  central  se  afirman  el  tren  para
çosarse  los asientos  del  piloto  y  pasajeM,  mandos,  bancada  del  mo
tor  y  cuerpo  central,  que  en  este  aparato  no  satisface  a  otro  objeto
que  l  de  proporcionar  buenas  formas  de  penetración.  Las  alas  en
sus  extremos  llevan  los  planos  verticales  de  deriva  y  los  timones,

1
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que  pueden  actuar- dé  frenos  aerin&nJcos,  teniendo  debajo’ apo
yos,  elásticos  de  seguridad  para  caso  de  inctinación;  en  sus  bordes
de  salida  liewi  los  alerones,  que  funcibnan  también  de  elevadores,
según  se  gobiernen  uno  en  cpntra  de  otro  o  ambos  en  el  mismo
sentido,  de; resos  o  elevados.  El  tren  de  aterrizaje  es  de  tres  rue
dn  La  construcqik5n es  metálica  con los  plenos  forrados  de  tela.  Las
características  de  este  aparato  son:  velocidad  máxima,- 220  kilóme.
tres,  y  ‘rnínih-ia, de  70;- subida  a  1.00(1 metros  en  ciuatro minutos;
autonomía  de  tres  horas,  con  un  peco  total  de  1.039- kilogramos,  y
vacío,  de  815  kilogramos,  o  sea  que  va  cargado  a  8.670  kilogramos
por  e.  y.,  38,5  kilogramos  por  nietro  cuadrado  y  que  tiene  una  éfi

a19La  de  carga  útil  del  448  -por  100,  características  dignas  de
-  considerarse,  especialmente  la separación  -entre  las. velocidades  má
xijnia-  y  mínima,. consectuente  a  su- escc  carga - específica.

Hidroaviones  anfibios de- deporte  y  turismo. —  Se  exhIben  dos
franceses:  el  monoplano  todo  metálico  Caudron P.  V.  200  (libencia.
P.  de  Vizcaya)  y  el  sesquiplano  de  madera  y  tela  Bieriot  290.

El  primero,  de  flotadores,  biplaza,  con  motor  Renault,  de
120  o.  y.,,  dé  sólo  930  kilograrn  de  peso  total  y  660  kilogramos
vaío»,  encierra  varías  particularidades,  aparte  de  los  detalles  de  la

construcción  dé  su-’ ala,  en  l  disposición  del  escamoteo  de  las  ruer

das  y  en  el  acoplo  del  motor  y  la  hélice  propulsiva.  Aquel  escamo
tee  se  hace  -ascendiendo  las  ruedas  con  piñones  cónicos  y  tornillo
siñfín  ‘por  ci  interior  de  los  fiot’-  res,  donde  aqueállas  se  ocultan,
y, - la  transmisión - a  distancia  del  movimiento  de  la  hélice  se  hace,
por  un  tubo de  acero,, mediante  el  acoplo elástico  con  el  e4je del  mo
tor  de  un  flector  semejante  al- empleado  en  los coches  automóviles.
La’  velocidad  de ‘este  aparato  es  dé  172  ki-lósnetros, y  su  techc,  dé
5.000  metros  -

/    
¡  —
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queda  al  aparato  ‘es el  vertical  o  de  dirección,  que  lleva  cpnigo  los
planos  estabilizadores  fijos  horizontales,  de  manera  que  se  meten

éstos  a  la  banda  al  gobernar  en  dirección  con  el  timón.  A  nroa  del
‘tiiiión,  fijo  en  su  paxt  superior  al  cuerpo  central  del  autogiro,  va
un  plano  estabilizatr  vertical.  La, rueda  de  cola  con  amortiguador
de  aceite  se  gobierna  con  el  timón..  permitiendo  esta  combinación
un  facilísimo  gobieri’io  al  correr  por  el  campo.

Mientras  él  aparato  no  está  en  el  aire  o  para  ponerlo  en  el
aire  no  requiere  ninguna  iueiinadón  del: molino,  peligrosa  para  la
integridad  de  ‘las alas  ante  una  fregada  con  el  campo,  por  lo  que
lleva  el  modelo  G.  L.  10  un  perno,  que  bloquea  estos  movinlientos
del.  eje  del  rotor,  perno  que  debe  quitarse  por  el  piloto  al  ir  a  es-
bar  en  el  aire.  Precisamente  en  los  días  en  que  se  escribe  esta  cró
nica  el  olvido  de  zafar  este  bloqueo  ha  constituido  motivo  en  Pa

tís  para  uno  de  los  pocos accidentes  del  ‘autogiro,  £  cree  el  primero
mortal,  por  encontrarse  ‘el aparato  en  el  aire  sin  mand  y  azorado

el  piloto,  sin  acertar  a  remediar  la  situación,  viniendo  .de ‘pico  al
suelo  y  costándole  la  vida  su  qalta  ‘de  tranquilidad.  La  enseñanza
deducida  ha  sido  poner  automático  el  bloqueo  del  rotor  con  objeto
de  que  quede  esto  bloqueo  en  libertad  al  ded ar  de  gravitar  el  apa
rato  sobre  el  terreno.

Este  modelo  de  autogiro  monta  un  motor  Pobjov  de  75 e. y.  (en
friamiento  directo  por  aire  Pesa  yació  ‘280 kilogramos,  y  en  to
taJ’,  490  kilogramos.  Se  esperan  obtener  las  c,aracterísticas  de  eje’

cución  siguientes:  velocidad  máxina  165  kilómetros,  y  míni
ma;  30;  velocidad  de  descenso  vertical,  cuatro  metros  por  segundo,
.,‘  longitud  de  carrera  precisa  para  despegar,  20  metros.  Como pue
de  verse,  la  relación  de  eficiencia  de  vacío  a  cargado,  igual  a  0,57

no  es  muy  diTerente  a  la  de  una  avioneta  de  la  misma  po
tencia,  aun  cuando  lo  sean  los pesos  a,bccdutos, menores’ en  el  auto
giro.  Lo  verdaderamente  notable  e,s la  relación  de  velocidades  má
xima.s  a  mínimo,  que,  aun  en  los aviones  ‘que más,  no  pasa  de  aire’

dedor  de  3  y  en  el  autogiro  es  ‘de’ 5,5, lo  que  ‘ava’ora  enormemente
la  seguridad,  tanto  más  cuanto  que  la  velocidad  de  dercenso  verti
cal  es  menor  ‘que el  límite’  superior  exigido  a  un,  paracaídas.

En  Inglaterra  se  está  ensayando  un  modelo  de: autogiro  La  Cier
va  con  los  últimds  progresos  y  un  motor  Douglas de  40  e.  y.,  cn
características  semejantes  a  las  del: C.  L.  10, habida  cuenta  - de  la
diferencia  de  potencia.  :
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En  este  momento  pareçe  que  ‘la orientación  que  siguen  las  fir
mas  que  explotan  las  patentes  -La  Cierva,  dirigidas  por  este  ilus
tre  : ingeniero  compatriota,  que  tanto  enaltece  el  nombre  de  nues
tra  España  va  dirigida  a  eliminar  las  vibraciones  notadas  en  cier
tas  posiciones  y  regímenes  de  ve?imdacL  Para  ello  se  proyectan
nuevas  alas  de  perfil  más  grueso,  en  Las que  el  centro  de  presión
se  hace  confundir  con  el  de  gravedad.  Otra  de  las  ventajas  de  es
tos  nuevos  modelos  será  la  posibilidad  de  despogar  sin  alterar  el
ángulo  del  campo  con  el  eje  del  cuerro  del. aparato  en  una  apre
cjiable  extensión,  lo que  es  particularnicnte  interesante  para  apara

tos  de  transrorte  de  pasaje  y  para  los  hidroavioneqs, aplicaciones
ambas  que  constituyen  los  objetcq  preferentes  del  estudio  . de  La
Cierva  y  de  sus  colaboradores.

APARATOS DE TRÁNSPORTE.—Se ha.n exhibido  seis  aviones:  cinco
son  franceses  y  uno  ‘inglés  y  los  seis  mono;lanpq.  Y  un  soi  hidro
avión.,  trimotor,  italiand,  el  5.  .66, que  por  acabar de  describirse  &n
estas  crónicas  (número  de  la  REVI.sTA Grnçna  DE MARINA  corres
pondiente  al  mes  dé  noviembre  último)  no. se  ha  de  insistir  en  sus
particularidades,  después  de  hacer  constar  que  el  modelo  ahora
exhibido  es  exactamente  igual  que  el  entonces  descrito.

De  los seis  aviones  de  transporte  hay  idas. monoinotores y  cuatro
polimotores,  siendo  trimotores  tres  y  bHrnotor el  ingl  5.  T.  4.. Los
primeros  son  el  Bici-jet 111-5, con motor  Hispano’ Suiza  de. 500  c.  y.

(enfriamiento  a  través, del  agua)  y  el  Wibaut  365  7]. 7:, cpn  motor
de  500  Gnom,e-Riwng (eatfriamiento  directo  por  aire),  dé  ;eso  total
próximo  a  3.000  kilogramos,  de  construcción  de  madera,  ‘metálica y
tela  el  primero  y  completamente  metá]ibo el  segundo., monomotores
de  ala  baja  ambos,  en  voladizo  el  últimq,  capaces  para  siete’  pasa
jeros,  el  segundo  a  la  velocidad’ -de  crucero  de  250  kilómetros  y  de
280  kilómetros  máxima,  y  él  primero,  algo  menos.  Este  of re

ce  la  p articu]aridja’d de  contar  con  la  disposición  de  escamoteo  de
las  ruedas  en  marcha,  alojándose  en  el  ala,  único  aparato  exhibi
do  en  el  Salón con  esta  particiularidad.  El  Bici-jet 111-5 es  el  último
términó  de  la evolución  conocida de  este  tipo, y  el  Wibaut  365 7]. 7
es  un  modelo  nuevo.

También  son  nuevos  los  trimotores  franceses  exhibidos  Couzi
net  110 y  A.  N.  F. Mureaux  104 7]., monoplano el  primero,  de cons
trucción  de  m.adera  y  tela  y  ala  baja  en  voladizo,  con  motore3
Salmson  135  c.  y.  (de  enfriamiento  direqto  por  aire),  y  él  se.gundo,
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dic  aJe  alta,  enteramente  metálico  y  motores  también  Salimson de
95  e.  y.  de  potencia  nqrninat  Ambos  aparatos  pesan  cargados  poco
menos  de  3.000  kilogramos;  el  primero  tiene  una  velocidad  máxima

de  250 kilómetros  y  el  segundo,  de  215,  estando  halbilitado  el  pri
mero  para  conducir  cuatro  pasajeros  y  seis  el  segundo.  Ofreqa  la
particularidad  el  Couzine.t 1:10 de  tener  frenos  aerodinámicos  mo
vicios  con  el  mando  de  los: mecánicos  de  las  ruedas  y  además  dobles
alerones;  algo  complicados  resultan  estos  mandos.

El  aparato  trimbtor  de  gran  transporte  Wibault-Penhoet  282
T.  12  ahora  exhibido  es  el  mismo  monoptano  de  alaS baja,  cmple
tamente  metálico,  demostrado  en  el  Salón  de  1*30,  con  la  variación
de  sustituir  el  motor  G,wove-Rho1U3 7  kd.  por  ci  7  kds.  y  con la  po-
tendía  ganada  ampliar  a  12  el  número  de  pasajeros  conducido.  Su
velocidad  a  1.500  metros  de  altura  es  de  255  kilómetros’  y  pesa
6.200  kilogramos.

El  único  aparato  de  transporte  demostrado  p roqadente  del  ex
tranjero  es  el  bimotor  inglés  3.  T. 4,  fruto  primero  do  la  (ffiwral
Ai’rcroft,  nueva  firma  de  construcciones  aeronáuticas.  El  modelo
exhibido  es  más  bien  un  aparato  de  turismo,,  porque  ha  sido  cons
truído  para  conducir  la  familia  de  su  propietario,  siendo  qapaz  de
cuatro  plazas.  Sus  motores  son  Polyoij 1?.  (de  enfriamiento  directo
por  aire)  y  sus  características  son  notables;  con  peso  vacío  de  590
kilogramos’  y  total  de  1.043 desarrolla  una  veloqidad  de  212  kilóme
tros,  de  crucero  de  185  y  mínima  de  74  kilómetros;  no  necesitando
más  de  100  metros  de  campo• p!ara  aterrizar.  Se  aguanta  cargado,
sin  perder  altura  en  el  aire,  con  un  solo  moten

Generalidades sobre los aparatos militares demostrados.—
APARATOS  DE  cAzA.—Es la  única  categoría  en  que los extranjeros
han  demostrado  verdadero  interés,  acudiendo  en  número  igual  a  las
firmas  francesas,  qon  la  particularidad  de  que  los  cúatro  aparatos
franceses  son  monoplanos,  y  tres  de  bis cuatro  extranjeros  son  bi
planos,  y,  en  cambio,  tres  de  aquéllos  han  preferido  el  motor  de
enfriamiento  por  agua  y  los  extráfiÑ  hn  partido  Ial diferencial,
predominando,  por  lo tanto,  este  último  sistema.  Los  ocho aparatos
son  monoplazas,  metálicos,  dic 350  a  380  kilómetros  de  velocidad  a

la,  altura  de  utilización,  con  peeos  totales  todos  siredeor  de  1.600
kilogramos  y  potencia  de  500  a  700  c.  y.;  siendo  sus  ditferencias  de
bidas  más  a  los  modos  de  denaSnarlas  que  a  la  realidad.  Especial

mente  los  cuatro  aparatos  franceses  Derwoitine 500  (con  Hispano
TOxO  cxit                                                       6
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Suiza  500 e. y.  12  Xbrs),  Morane 225  (Onoine-Rhone 500 e. y.  Xbrs),
Murcaux  17Ó y  Nieuport  Dlagc  122  (ambos  coñ ‘Hispano Suiza
500  e.  y.  Xbrs.)  son  muy  semejantes  en  sus  características.,  como
procedentes  al  parecer  de  un  concurso.

Como  particularidades  de  estos  aparatos  se  pueden  señalar:  en
el  Dewoitine  500,  ei  ala  baja,,  la  anchura  del. tren  de  aterrizaje  y
los  depósitos  de  combustible  lan.zables,  alojados  en  el  ala  a  un  lado
y  otro;  en  el  Morane  Sanlnisr  25.,  el  ala  es  alta,  pero  en  el  ti;o
siguiente  325  será  tanijbién  baja  y  cjuentan  anijbos con  el:: plano  fij.o
horizotai  orientable  a  voluntad  en  vuelo  y  el  freno  diferencial
adoptado  en  sus  aparatos;  en  el  Mwreaux  170  está  muy  cuidada  la
instalación  de  los  radiadores  de  agua  y  aceite,  ‘y en  el  Nieuport  De-
la ge  122  :5  pueden  notar  las  aberturas  que: lleva  especialmente  el
borde  de  ataque  para  la. circulación  del: aire:  interior  del, ala  y  los
radiadores  situados  en  el  plano  p rincipalh

APÁnaros  DE OBSERvAcION ‘y  RECON0CkMIENT0.—Efl los biplazas  se

ha  demostrado:  tres  monoplanos  franceses;  epmpietamente  metáli
cos,  el  Mourectux 110, el  Nieuport  Deis ge 580 y  el  Potez  39, los tres
con  motor  Hispano Suiza  de  650 c.  y.  (por  enfrimiento  a  través  del
agua  y  compresor  y  reductor),  y  el  italiano  Caproni Ca 97,. con mo
tor  Júpiter  Alpha  Romeo  de  410  e.  y.  (enfriamiento  directo  por

aire).,  de  construepión  mixta;  el  sesquiplano  yimpletamente  metáli
co., de  acero,  Breguet  270, con  el  motor  Hispano sobreaJimentado  y
con  reductor  de  650  e.. y.,  y  los  biplanos  ingleses  Faircy  Fox  JI y
Hawkerr Hart,  con  motor  Roils Royce  Kestrel  de  486  e.  y.  a  3.500
metros  (enfriamiento  a  través  de  agua),,  con  compresor  . y  redu6.
tos’.,  Los.  pesos  de  todos  estos  aparatos,  except,o  eh’ Caproni,  son

próximos  a  3.000  kilogramos,  y  las  velccidad,  de  300  kilómetros
por  hora;  el  italianq,  habilitado  como  aparato  de  observación,  sólo
recorre  240  kilómetros  por  hora  y  pesa  algo  .nienoa  Los  franceses  e

ingleses  pueden  considerarse  como  verdadbros  bombarderos  de  día,
siendo  capaces  de  cpnducir  400  kilogramos  de  bombas  con  tres  horas
dé  autonomía  a  su  velocidad  militar.

Los  franceses  proceden  todos  del  concurso  de  1930,  con  la  adop
ción  de  los  nuevos  motores  con  pm;  resor,  sobreahiinentador  y  re
ductor.  Parece  que  el  preferido  por  nuestros  vecinos  es  el  Dre
quet  2.70, todo  de  acero,  corsstruído  ampliamente  en  serie,  del  que
es+’án  provistas  las  escuadrillas  de  esta  categoría.

El  inglés  Fa&ey Fox  JI exhibido,  es  el  acabado  de  ado;tar  por
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el  Ejércjito  belga,  habiéndose  adquirido  la  patente  para  construirlo
allí,  y  el  Hawker  Hart  es  el  que,  como  es  sabido,  comparte  con  el
anterior,  y  aun  más  moderno  aquél  que  éste,  los  aparatos  llamados

de  propósitos  generales  de  la  E.  A  E.
Son  estos  aparatos  bien  conocidos  y  no  destacan  ninguna  parti

cularidad  específica  del  Salón  XIII  de  Aeronáutica  en  París.

ABAnToS  DE BOMBARDE0.—De los  propiamente  llamados  así  se
han  expuesto  tres  aparatos  frances  totahnehte  metálicos:  :eJ ses
quiplano  bimotor  Breguet  410,  con  motores  Hispano  de  500  c.  y.

(enfriamiento  a través  de  agua);  el  monoplano  bimotor  S. P. G. A. 30
con  Lorraine. 650  c.  y.  (enfriamiento  a  través  de  agua),  y  el  gran
monoplano  cuadrimotor  Lioré  et  OUvierr, con  motor  Hispanq  de
650  c.  y.  (enfriamiento  a  través  de  agua).  El  primero  pesa  5.850
kilogramos;  e’  segundo,  6.500  kilogramos,  y  el  tercero,  15.000  Id-
logramos;  pudiendo  conducir,  respeqtivaanente,  con  tres  hpras  de
autonomía  2.500  kilogramos,  2.000  kilogramos  y.  5.000  kilogramos
de  .bombas.H La  máxima  velocidad  de  estos!  aparatos  es  de  315,  255
y  se  desconoce  la  del  monstruo  de  la  Exposición  por  no  haber  vor
lado  todavía.

Los  aparatos  bimotores  Bre.guet y  8.  P.  (2 A.  son,  y  así  se  1la
man,  de  combate  y  bombardeo;  el  primero  con  un  solo  cuerpo,  tí
pico  de  la  firma,  para  la  construcción  de  acero,  o  sea  con. la  viga
uniendo  el  cuerpo  con la  cola  para  dejar  amplió  sector  de  tiro  a  las
ametralladoras  de  popa,  y  el  segundo,  con   cuerpos  laterales
ligados  en  la  popa  por  el  plano  fijo  horizontal  y  los timones  eleva.-
dores.  El  Breguet  lleva  los  motores  en  el  ala  baja,  y  el  8.  P.  C. A.,
en  las  proas  de  los  cuerpos  laterales.  La  concepciión  de  estos  apa
ratos  es  la  de. la  concentración  de  la  masa  en  poder  ofensivo  y  de
fensivo,  pre.tendiiendo  ser  en  el  aire  aio  parecido  a  lo  que  en  el
mar  es  el  acorazado,  ó!o  que  adaptado  a  las  características  del
medio  ambiente  en  que  se  mueven.  La  defensa  en  el  Bregúet  está
más  en  la  velocidad  y  maniobrabilidad,  casi  propias  dé  un  aparato
de  caza  o  por  lo  menos  de  un  aparato  rápido  dé  reconocimiehto,
además  de  tener  una  magnífica  dbpcsición  de  los  dpsi puestos  de
ametralladoras  a  proa  y  a  papa,  que,  por  la  estreehez  de  la  viga.
de  este  extremo,.  deja  muy  poco sector  oscuro  a  la  defensa  contra
los  cazas  enemigos.  El  8.  P.  (2  A.,  no  tan  veloz,  ni  maniobrero,.
lleva,  en  cambio,  dos  puestos  de  ametralladoras  a  popa  en  ves  de
uno,  lo  que  disminuye  todavía  más  el  campo  que  queda.  sin  batir,
especialmente  en  esta  dircoeión
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¿APARATOS  COLONIALES. —  Se  exhiben  cinco,  todos  franceses,  de
construcción  enterajnente:  metálica  y  de  dos  tipos  ditintos.  DéL pe
queño,  monornotor,  se’ exhiben  el  biplano  o  sesquiplano,  mejor  di
cha  Potez  49,  con  motor  Hispano de  500  a  v  y  2.800  kilogramos
de  peso  total,  y  237  kilómetros  de  velocidad,  y  el  monoplano
8.  P.  O. A.  80., con  Lorrai’n’e Aigd  de  3(X) e.  y.  (enfriamiento  direc
to  por  aire),  de  poco más  de  2.000  kilogramos  de  peso  y  214  kiló
metros  de  velocidad  miáxiniia;  estando  ambos  aparatos  específica
mente  destinados  al  servicio  en  el  Sahara1,  para  lo  que  están  ha
bilitados  para  conducir  víveres  y  recursos  en  abundancia,  lleván
dolos  el  Potez  49  en  el  ala.

Del  segundo  tipo,  o  se,a  el  colonial  grande,  se  exhiben  tres  mo
deles,  trimotores  los  tres  y  monoplanos,  de  algo  más  de  cinco  tone
]adas  de  peso  total  y  de  construcción  enteramente  metálica,  como
cumple  a  sú  destino.  Son:  el  Dewoitire  43,  el  Nieupotrt  iJelage  590
y  el  8.  P.  O. A.  90;  los  tres  equipados.  con  motor  Lorraine  Algol  de
300  e. y.  (enfriamiento  directo  por  aire),  y  ellos con el  Bernard  160
y  el  Caudron  180,  no  expuestos,  forman  el  quinterno  de  este  tipo
francés  colonial  grande,  habilitado  para  cpnducir  enfermos  y
ridos  y  mi’xto  de  transporte  civil  y  militar  por  el  armamento  de

que  están  provistos.
Se  ha  exhibido  también  el  Blec,h 80.  que  cts una  avioneta  con

pletaniente  metálica,  con  motor  Lorraine  de  .120 e.  y.  (en&iamionto
directo  por  aire),  habilitado  para  conducir  un  herido  o  enfermo,,
dtihado’  a  retirar  del  frnte  al  hospital’  lns  que  caen  heridos.  Su
ernpléo  actual  ‘con este  fin  en  ‘el  Marruecos  francés  lo  hace  incluir
entré  J  ‘categoría  de  los  aparatos  olctn.iaies,  a  pesar  de’ faltarle  la
autóhóíníá  propia  de  éstos.  ‘  .

,Aparatos  de  aviación  marítima.

Fis  la secçióñ  de  menos  novedades:,  y’ todos  los  aparatos  son  fran
ceses  y  de.  uso  militar,  excepto  el  Savoia  8.  66,  italiano,  ya  bien
conocido  del  lector.  ,  ‘  ‘

‘Lo  expuesto  se  puede. clasitflcar en  dos  grandes.  grupos:  mono-
motores  y  polimotores.

Entre  los, primeros  hay  la  categoría,  :de aparatos  propios  tiara
ser  lanzados  con  ctap’ulta,  torpederos  y  do  observación.

Los  APARATOS DE CATAPULTA  exhibicloc  son  dos  modelos:  el  bipla

no  O. A.  M.  8.  90,  con  motor  Lorraitve de. 240  c.  y.  (enfriamiento
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directo  por  aire),  y  el  monoplano  Potez  45., con  motor  Salnason de
230  e.  y.  (ídjem). Ambos  de  casco  central  y  de  ctonstrucción  m’ixta,
ofrecen  unas  cairactérísticas  tan  semejantes  que  parecen  resultada
de  un  conciurso.  Véase:  envergadura,  13 metros  ambos;  eslora,  9,07
y  9,97 metros;  altura,  3.59  y  3,26  metros;  superficie  sustentadora,
42  y  26,25  metros  cuadrados;  peso  en  vacío,  1.105  y  1.095  kilogra
mos,  y  total,  1.600  y  1.585  kilogramos;  la  velocidad  máxima,  de

175  y  180  kilómetms  por  hora,  respectivamente  y .  el  techo,  de
4.500  a  5.000  metros.  El  objetivo  principal  de  estos  aparatos  cato
pultables  es  el  servir  de  enlace,  ampliando  la  exploración;  párecen
ambos  modelos  aparatos  propios  de  crucero.,

Ambos.  son  biplazas;  el  C. A.  M. S.  lleva  piloto  y  observador  en
asientos  laterales  adjuntos,  y  el  Potez 45, ei primero  a  proa  del  se
gundo;  van  ambos  provistos  de  t.  s.  h.P, máquina  fotográfica  y  ame
tralladora.
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La  diferencia  entre  los  dos  aparatos  radica  en  el  sistema  de
construcción  y  detalles.

El  (7. A.  M.  S.  tiene  ci  cascp  de  duraiumitn.io  y  la  célula  es  de
madera  y  tela  con  ensambles  ole acero;  el  fondo  del  casco  es  de  do
ble  curvatura.  Lleva  cuatro  refuerzos  para  apoyo  y  retenida  en  la
cuíia  de  la  catapulta.  La  hé]iqe  es  propulsiva.  Las  alas,  plegables.
Se  presta  a  un  armado  rápido.

El  Potez  45 tiene;  el  casco  de  madera  y  en  y  amortiguada,  lleva
el  casco  los  cuatro  refuerzos  para  apoyo  y  retención  en  la  cuna  de
la  catapulta.

El  motor  va  en  la  posición  poc0  acostumbrada  que  denóta  la
figura  y  la  hélice  es  tractivaj.

Este  aparato  se  desmonta  y  guarda  a  bordo  en  tres  piezas  alo
jíadas  en  una  caja,  permitiendo  acceder  a  su  entretenimiento  y
limpieza:  el  cascp, el  motor  con su  bancada  y  la  cubierta  en  que  se
apoya  con  1os mandos  y  la  célula  y  pianos,  doblados

•  Ann&ros  TORPEDEROS.—Son también  doe, de  características  muy
semejantes  y  desde  luego  do  flotadores:  el  Lateccére  29  y  el  Lavas
sescr  P. L.  151,, ambos  con  motor  Hispano Suiza  12  Nhr.  y  650  c. y.
(enfriamiento  a  través  de  agua).

El  Lateco&e  29  es  un  monoplano  cqn  hélice  tractiva  y  ala  en
semiVolad izo;  el  polígono  de  montantes  del  tren  de  amarado  y  de
alas  ofrece  el  aspecto  de  una  constitución  sólida.  Lleva  ametralla
doras  fijas  a  proa  y  una  torreta  de  Lewis  a  popa  y  además  puede
instalarse  otra  en  el  fondo  dØl cuerpo  central  coñ. posibilidad  de  ser
manejada  con  el  pie.  Las  características  fijas  son:  envergadura,
19,25  metros;  superficie  sustentadora,  58,2  metros  cuadrados;  peso
vacío,  2.87:1 kilogr&mos, y  cargado,  4.649  kiiogramgs;  carga  por  me
tro  cuadrado;  79,:  kilogramos,  y  por  c.  y.,  7,1  kilogramos;  velaqidad
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máxima, 211 kilómetroS,  y  mínima  de  sustentaCión,  100  kilómetrOs

por  hora.  La  daracin  de  la  corrida  para  despegar,  veinticuatro
segundos.  Nótese  que  el  observador  puede  ocupar  un  asiente  nor
mal  en  la  torreta  de  poia  o  al  lado  del  piito  para  tener  favorecido
el  enlace  de  ambos  en  el  acitO del  lanzamiento.

La  consideracián  de  los  pesos  vacío  y  total  atribuye  a  la  carga
útil  1.778 kilogramos,  y  siendo  esto  así,, con  una  autonomía  de  tres
horas,  queda  un  peso  para  el  torpedo  de  800  a  900  kilogramos,  lo

que  es  muy  posible  que  exija  un  tipo  especial  de  tor;edo  si  ha  de

llevar  una  carga  explosiva  d  250  kilogramos,  que  se  puede  asti-.
mar  indispensable  para  tener  creciidas  posibilidadés  de  averiar  se
riamente  un  barco  modern

El  Levassewr 151  es  un  sesquiplano  invertido,  como  puede  ad
vertirse  en  la  figura,  sinido  el  oficio  principal  del  pequeño  plano
superior  el  de  proporcionar  buen  ángulo  para.  el  atirantado  del  ala
principal  e  jníerior.  El  armamento  es  semejante  al  anterior.

El  torpedo  lo  lleva  bajo  para  permitir  el  atirantado  a  popa  de
los  dos  flotadores.

1
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Las  características  que  ofrecen  las  revistas  consultadas,  son  las

siguientes:  envergadura.  20  metros;  superficie  portante,  63  metros
cuadrados,  y  peso  vacío,  2.850  kikgramos.  Con  ellas,  el  peso  total
y  la  velocidad  no  pueden  diferir  mucho  del  Lateco?,re 29 antes  des
crito,  así  corno tampoco  dxEjan de  ser  ¿portunas  para  este  aparato
las  consideraciones  hechas  para  aquél  respecto  al  tipo  especial  de
torpedo  que  exige,  y que  es  lógico que  sea  especial,  por  no  requerir

en  este  caso  el  alcance  que  para  ser  lanzado  por  un  buque  o  desde
tierra.

Estos  dos  aparatos  resultan,  muy  semejantes,  excepto  en  deta

lles  de  con strucción.  Los  flotadores  en  ambos  son  de  duraluminio,
y-  la  célula,,  de  tela  y  madera,  con  ensaaihladura,  montantes  y  ti
rantes  de  acero.

-  APARATOS DE  OBSERVAcJ0N MÁRITIMA.—No  se  ha  exhibido  más
que  uno,  el  monoplano  anfi1b’io de  casco  central  S.  E.  G. M. 110, con

/

motor  Hispano  Nbr.  de  650  c.  y.  (enfriamiento  a  través  del  agua)
y  completamente  metálico.  El  tren  de  ruedas  lo  lleva  bajo  las  alas,
es  fácilmente  desmontable  y  pesa  solamente  254  kilogramos.  La
hélite  es  tractiva.  y  va  muy  alteroso  el  mqtor  sobre  el  ala.

Este  aparato  parece  destinado  a  actuar  desde  estaciones  aero
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marítimas  y  para  vigilaincia  de’ las  costas,  respondiendo  la  dupli
cictad  de  medios  para  i3osa,rse a  la  posible  utilización  de! puertos  y
campos  de  la  costa  o  próximos  a  ella.

Sus  características  soi:  23,25  metros  de  envergadtira,  71  me
tros  cuadrados  de  superficie  de  ,susteniación,  3.060  kilogramos  cte
poso  vacío  y  4.500  kilbgraimos  equipado;  con  cargas  específicas  de
83,5  kilogramos  por metro  cuadrado y  6,9! kilogramos  por e. y.;  velo
cidad  máxirna  de  203  kilónietros  )y techo  de  2.500  metros.

Lleva  d’o  tOrretas  de  amtralladoras  Lewis  a  proa  y  a  popa,
puesto  de  bombardeo, doble  mando, estación  de  T.  5.  H.  r’  máquina
fotográfica.  Su  dotación,  es  de  tres  hombres.  Con  autonomía  de
tres  }oras  puede  ‘conducir 500  kilogramos  de  bombas.

Parecen  ser  estas  caraéterísticas  las  de  un  buen  aparato  de  vi
gilancia  y  patrulla  costera.

HIDRoAVIONES MULTIMOTORES DE  B0MBARDE0.—Aparte  del  italia
no  8.  66,  bien  conocido  del  lector,  se  han  demostrado  en  el  Sa-

len  XIII  dos  hidroaviones  franceses  bombarderos,  ambos  biplanos
y  bimotores:  el  C.  A.  M.  8.  55-6,  de  casco  mentraj,,  con  motores
Gnome  Rhone de  480  o.  y.  (de  enfriamiento  directo  por’ aire),  y  el
de  fiotadoresLioré  Olivier  Le  O H 254, con motores  Hispano 500 e.  y;

(enfriamiento  ‘a través  del  agua).
El  primero  es  un  paso  adiol;ante  de  los  mismos  hidroaviones

C.  A.  M.  8.  55,  modeles  anteriores  al  6,  con  la  diferencia  más  no
table  en  éste  de  ser  ci  casco  de  duraluminio,  ganando  con  el  cam
bio  465  kilogramos.  Como tedios estos  modelos,, los motores  van  mon
tados  en  ta’ndem  (con  motores  de  enfriaimient6  directo  por  aire,
sistema  que  en  este  Salón  ha  sido  poco  exhibido).
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Con  el  peso  total  de  6.6(X) kilogramos  este  hidroavión  puede  co
rer  en  vuelo  a  200  kilómetros  por  hora,,  tardando  veintitrs  se
gimdos  en  despegar  y  con, una  velocidad  mínima  de  sustentación  de
95  kilómetros.  La  carga  militar  del  aparato  con  tres  horas  de  auto
nomía  se  aproximará  a  la  tonelada  de  bombas;  también  tiene  ins

talación  para  aumentar  la  autonomía,  o  sea  para  conves-tirso  en
aparato  de  gran!  exploración,  llevando  lbs  depósitos  suplementarios
precisos  para  nueve  horas  de  autonomía!  a! velocidad  de  crucero  o
1.350  kilómetros  :de  radio  de  acción.  Los  aparatos  lanzabombas  los
lleva  debajo  del  ala.

El  bombardero  Le  O  H  254,  con: los  das  Hispanós tractivos  e:
bancadas  sobre  el  ala  baja,  ofrece  características  un  poco  superió

¡:

—fr

res  al  anterior;  siendo  la! envergadura  de  24.8  metros;  la  superfi
cie  sustentadora,  120  metros  cuadrados;  el  peso  total,  8.400  kilogra

nios  y  la  carga  útil,  de  2.800  kilogramos,  con  velocidad  máxima  de
218  kilómetros  y  techo  de  6.000  metrós.  La  carga  !militar  de  este
aparato  puede  llegar  a  1.500  kilÓgrad!,  con  tres!  horas  de  autonó
mía  y  también  está  dispuesto  para  actuar.  como  explorador  estra

tégico  con  radie  de  acción  cte  1.200  kilómetros  y  con  tanques  de
esencia  suplementarios,  y  también  puede  alojar  un  torbedo  auto
móvil  de  tipo  ordinario.

Es,  pues,  un  genuino  triple  fin,  como les  llaman  los  norteame
ricanos  a  estos  aparatos.  -

Lleva  el  Le  O H  254  cuatro  hombres  de  dotación,  cinco  ame
tralladoras,  estación  de  ‘lY. S.  H.,  etc

AnosrÁdloN.—Sólo  s  ha  exhibido  el  !morrígido  Zodiac E.  9,
de  10.000  metros  cúbicos;  pa!ra  patrull!a  costera.
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Generalidades  sobre  los  motores  exhibidos  en  el Salón.

Tres  tendencias  bien  definidas  se  manifiestan  una  vez  más  en
el  proceso  del  progresb  de  los motores  de  explosión  aplicados  a  la
navegación  aérea:  el  aumento  de  velocidad,  el  empleo  creciente  de
los  sobrealimentadores  y  la  ‘utilización  cada  vez!  más  señalada  del

•       enfriamiento  direato  por  agua.

El  número de  revoluciones  do  los  motores  aeronáuticos  ha  se
guido  naturalmente  la  marcha  de  los  aplitados  al  transporte  terres
tre  automóvil,  y  hoy  anda  aquél  por  ls  3M00  r.  p.  .m.,  no  ya.  en
los  aparatos  de  carrera,,  que  fué  por  donde  se  empezó.,  sino  que• la
tendencia  invade  a  todos,  estando  actuamente  ya  generalizada  en
las  potencias  de  500  a  1.000. a  y.  (lomo  consecuencia  de  ello  ha  ve
nido  .a ser  indispensable  el  empleo  en  estos  motores  de  las  transr
misiones  reductoras  de  la  velocidad  de  giro.

La  aspiración  natural  de  mezcla  carburada  en  los  cilindros  se
va  encontrando  ustituidia  por  una  aspecie  del  tiro  forz’ado  que
proporcionan  los  ventiladores  e  sobrealimentadores  que  de  surtir
de  aire  inducido  forzado  a  los  motores  de  gran  número  de  cilindros
han  ido  pasando  a  ser  empleados  en  los  relativamente  pequeños
motores.  Se  evita  con  ello  el  número  crecido  de  carburadores  y  ce

gana  mayor  homogeneidad  y  equitativa  distribución  en,  la  mezcla
carburada.,               - ‘

Aun  costando  ‘trabajo  de  rebasar-  la  potencia  de  600  c.  y.,  se
puede  señalar  que  hasta  500  es  hoy  raro  el  motor  aeronáutico  que
no  sea  de  enfriamiento  directo  por  aire.  En  los  diferentes  modelos
adoptados  por  cada  tipo  de  aparato  ex’hibido  en  el  S&ón  se  ha  te
nido  cuidado  de  especificar  la  caiacterística  deis enfriamiento  em
pleado,  ‘que  si  siempre  es  naturalmente  por  el  aire,,  en  unos  es
directo  y  en  otros  a  través  del  agua,.  que  se  enfría  definitivamente

por  su  contacto  con  el  aire.  Y  puede  velise  cómo  en  los  aparatos
civiles  de  turismo  y  escuela  y  aun  en  los  de  transporte  ‘es de  uso
ya•  gene’ai  el  mokr  de  enfriamiento  por  aire  y  solamente  en  los
militares  se  defiende  el  motor  de  nfri.amiento  a  través  del  agua,
a  pesar  de  la  nueva  causa  de  inferioridad  que  supone  ante  el  ata
que  por  la  considerable  y  frágil  superficie  que  ofrece  expuesta  al
tiro,  con  el  resultado  del  seguro  abatimiento.

‘En  lo  que  se  refiere  a  la  aplicación  del  motor  de  aceite’  pesado
o  de  autoencendido  por  compresión  a  la  navegación  aérea,  pocas
muestras  de  progreso  ‘han  aparecido  en  el  Salón  XIII  de  Aeronáu
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tica;  verdad  es  que  donde  más  adelantada  se  encuentra  esta  técni
ca  no  ha  enviado  nada  a  Paris.  Veremos  las  próximas  Exposiciones

norteamericanas  lo  que  dan  de  sí  en  la  materias
Tmbión  señalan  los  críticos  la  influencia  que  han  ejercido  las

competencjas  en  la  reducción  del  volumen  específico  por  potencia.

Se  anuncian  concurrentes  a  la  próxima  competencia  de’  la  copa
Deutsh,  que  no  excederá  de  la  capacidad  de  s  ocho litros,  desarro
llando  más  de  400  e.  y.  y  llegando  p ociblemente  algunos;  a  500,  lo
que  significa  un  colcio  de: economía  de  peso  y  volutrnien y  de  efi
ciencia.

De  constructores  extrianjeros  han  acudido  a  esta  sección  (lel
Salón  XIII los  inglescs  A’rmstrong-SiddeZey, Rristol  y  Rolls-Royce
con  sus  últimas  conocidas  producciones;  los  italianos  con  sus  cono-
ciclos  motores  ALfa-Romeo, Issotta  Fraschini  y  Fiat;  siendo  entre
éstos  el  más  notable;  el  de  24  cilndros  para  carreras  A.  5.  6  de
2.800  e.  y.  y  3.200  r.  p.  m.,  formados  por  dos  motores  de  12  cilin

dros  cada  uno.  instalados  en  tancle4u, con  una  reductora  entre  ellos,
moviendo  dos.  hélites  en  direcciones  opuestas  y  pesando  920  kilo
gramos,  o  sea  329  gramos  por  c.  y.,  y  los checoeslovacos  expusieron
también  sus  últimos  modelos  Walter.

De  los  franceses  son  dignos  de  ‘mención:  los  Farman  exhibidos,
especialmente  el  invertido  de  12  cilindros  en  uY,  por  enfriamiento
a  través  del  agua  desarrollando  630  c.  y.  a  5.500 metros  de  altura,
pesando  730 gramos  por  e.  y.  a  2.400  r.  p.  m.,  y  el  T  de  18  ciflindros
para  carrera  de  120 c. y.  a  3.400 r.  p.  re.,  y  llegando  a  1.480 y  3.700,
respectivamente,  con  peso  de  325  gramos  por  e.  y.;  Delage, que  en

tos  en  este  campo  procedente  del  motor  de  automóvil  con  un
450  c.  y.  a  5.000  metros,  mediante  sobreaiimentadores  en  una  V

invertida  de  12  cilindros,  a  3.600  r.  p.  m.,  reducida  a  1.800  en  el
propulsor;  el  gran.  Lorraine,  abarcando  los  dos  campos  de  enfria
miento  de  100  a  700  c.  y.,  exhiliendo  Ja  priseipal  novedad,  del  Pc
trer  de  650  c.  y.  a  4.500  metros  de  altura,  con  2.250  r’. p.  m.  en
una  T  de  12 cilindros,  enfriados  a  través  del  agua;  Renault,  Gno’me
et  Rhone,  Salmson,  Chaise,  con  sus  característicos  motores,,  y  Ja
Hispano  Suiza,  que  ha  registrado  ‘1 máximo  de  demostración,  ex
poniendo  14  modelos,, incluyendo  tres  de  enfriamiento  directo  por
aire,  5  Q de  165  e.  ir.,  9  Q cte 300  eL y.  y  9  V  de  575  e.  y.,  y  dos
de  aceite  pesado,  9  T  de  400  c.  y.  a  2.100  r.  p.  re.  y  el  14  V  de
640  e.  y.  a  220  r.  p.  m.., ambos  de  la  patente  Clerget,  en  fila el  pri
mero  y  el  segundo  en  estrella,  enfriamiento  directo  por  aire  y  con
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peso  de  760  gramos  por  e. y.;  y  algunos  nuevos  tipos  de  motores  d
explosión  con  enfri:ainiénto  a  través  de• agua,  siendo  los  más  nota

bles  dos nuevos  modeles; de  12 cilindros  en  Y,  el  Xbr.,  desarrollan
do  800  c.  y.  al  nivel  del  mar  y  650  a  4.000  metros  dando

2.600 r.  p.  m.  con  peso  completo  de  450  kilogramos,  o  sea  560  gra
ns  por  e.  ,  y  el  12  Ybrs.,  modele  derivado  del  anterior,  que  da
8O0  y  850  e.  y.  a  las  mésrnas  alturas  a  2.400  r.  p.  m.  y  con  peso
total  de  425  kilogramos  y  500  gramos  por  e.  y.

Estos  son  los  adelantos  demostrados  que  se  distinguen  más  en
las  crónicas  del  Salón  XIII de  Aeronáutica.



De  llevistas  extranjeras

El  astrolabio de prisma de 450

Memoria  presentaxfí-i  por  el  Capitán  de  navío  T.  Y.  fieker  en  la  Real  So
ciedad  Ged.gráÍiCa ‘cte Londres  el  19  de  enero  de  1931.

(De  la  .Revtse flydrograplilque’.)

Toda  detErntinaCión  de  latitud  y  longitud  por  medio  de  observaciones
aStronómicas,  consiste.  en  hallan  la  dirección  de  la  vertical  en  el  lugar
de  observación,  relativamente  a  las  estrellas  fijas  y  a  una  hora  determi
nada.  De  ordinario  se  efectúa  la  observación  midiendo  cierto  número  de
distancias  cenitales,  o  bien  anotando  el  momento  en  que  ciertas  estrellas
pasan  por  una  distancia  cenital  determinada.  El  teodolito  conciernei  al
primer  caso;  el  astrolabio  o  el  sextante,  al  segundo.

Al  considerar  desde  este  punir  de  vista  el  problema  de  bailar  la  si
tuación,  es  evidente  que  las  dos  causas  principales  de  errores.  residan:
Pi’imero.  En  la  precisión  de  la  pretendida  vertical,  con  respecto  a  la  cual
se  han  medido  las  distancias   En  la  medida  de  los
ángulos  en  sí,  última  eventualidad,  ésta.  que  comprende  los  crrores  de
las:  horas  a  las  que  las  diversas  estrellas  pasan  a  una  cierta  distancia
cehital  elegida.

cuando  se  habla  de  hallar  la  posición  de  gran  precisión  de  un  punto,
se  trata  de  un  resultado  exacto  en  menos  de  un  se:gupdo  de  arco,  y  es
interesante  observar  que  esto  equivale  a  decir,  desde  el  punto  da  vista
práctico,  que  elle  se  refiere  tanto.  a.  la  nivelación  del  teodolito  como  al
grado  de  exactitud  representado  por  la.  ‘superficie  de  un  baño  de, mercu
rió.  Al  teodolito  se  le  monta  ‘de ordinario  bre  un  modelo  cualquiera  le
trípode,  y  por  mucho  quei se’ ha’a  cuidado  la  construcción  del  instrumen
to  y  el  que  se  poii’ga  en  su  nivelación,  el  eje  vertical  no  estará  verticai
durante  todo  el  tiempo  de  las’ observaciones  mas  que  si  cada  pata  del  pie
permanece  bien  fij9.  Si  una  de  ellas  se  hunde,  por  poco  que  sea,  en  ei
suelo,  el  eje  vertical  se  moverá.  El  hundimiento  necesario  para  producir
ún  segundo  de  in’élinación  es  próxinlamente  l/2.óóó  de  centímetro;  o,  di».
elio  a  ,grÓsso saodo,  li.  quinta  parte.  del  espesor  de  una  hoja  de  papel  de
fumar.  Pero  las  condiciones  son  aún  peores,  porque  para  hallarse,  en  los
límites  del  error  de  un  segundo  en  el  resultado  final,  no  se  puede  en  caso
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alguno  tolerar  un  error  sis,ternático  probable  tan  elevado.  La  presióh  cíe!
viento  sobre  uno  de  los  lados) del  instrumento,  cons.tiituye  también  otra  de
las  causas  probables  capaces  de  mover  el  eje  vertical.  Aun  cuando  el  piso
sea  resistente  y  el  viento  despreciable!,  la  nivelación  en  menos  de  un  se
gundo  es  operación  incierta  y  penosa.

El  bailo  de  mercurio,  desee  el  punto  de  vista  de  la  vertical,  parece
ser  recomendable  por  muchos  motivos.  El  procedimiento  más  satisfactorio
para  emplearlo  consiste  en  servi,rse  de  una  placa  de  cobre  amalgamado,
en  cuya  supercifie  queda  adherida  por  la  acción  capilar,  sin  desbordar-
se,  una  película  ‘de’ un  milímetro,  próximamente,  de  espesar.  El  menisco
que  se  produce  en  los  bordes  es,  desde  luego,  curvo;  pero  su  influencia
no  se  extiende  a  ms  de  un  ceniáhietro  hacia  el  centro  de  Ja  cubeta,  y  ‘al
disponerse  de  suficiente  superficie,  que  permite  realizar  este  margen  en
torno  del  baño,  ‘se obtiene  sin  dificultad  una  superficie  óptica  plana  que
dará  una  imagen  precisa  de! las  estrellas  observadas.

Hace  años  se  efe’ctuaron  pruebas)  en  el  Laboratorio  del  Almirantazgo
británico  para  hallar  lo  que  puede  iacliaarse  esta  clase  de  placas  sin
que.  la  superficie  libre  ‘del mercurio  se  separe  de  modo  apreciable  de  la
horizontal.  Se  dispuso,  rígidamente  fija  por  encima  del!•!mercurio,  una
superficie  óptica  ‘para  observar  las  interferencias  de  la  luz  reflejada  por
las  dos.  superficies),  ‘Comenzó a  observarse  ligera  contracción  de  las  fran
jas  para  una  inélinaeióh  próxitñá’  a  un  grado,  y  la  nelineción  corres
pondiente  de  la  superficie.  librb  del  mercuró  permaneció  por  debajo  de
un  cuarto  de  segundo,  de  arco.  El’ baño  de  mercurto  tiene  el  defecto  de
necesitar  protección  contra  el  viento,  y,  de’más,  que  su  equilibrio,  una
vez  perturbado,  exigé’  cierto  tiempo  para  ‘restablecerse,  Este  intervalo  de
tiempo  es  muy  corto,  siempre  que’ el  baño  no  tenga  más  de  un  milímetro
de  epesor,  de  modo  que’ toda  vihraeióh  que  ‘tenga  s,u origen  a  influjo  de
un  desplazamiento  del’ aparato;  puede  eonsiderarse  comó  ambrtiguada  ai
cabo  de  unos  dos  segundos.

Sentado,  esto,  cree  el  ‘autor  que  nadie  dudará  de  qhe  ‘de  los  métodos
de  definición  de  la  vertical,  el  que  emplea  el  baño  de  mercurio  es  mucho
más  satisfactorio  para  trabajos  realmente  precises.  Si  st  ha  tenido  la
precaución  de  nivelar  la  placa  de  cobré  con  unos  minutos  de  aproxima
ción,  no  hay  peligro  de  error  en  la  vertical  definida  por  la  normal  al
mercurio.

Para,  medir  la  distancia  vertical  de. las  estrellas,  el  procedimiento  más
satisfactorio  parece  ser  el  utilizar  un  ángulo  fijo  y  observar  la  hora  a
la  que  las/diversas,  estrellas  ‘alcanzan  esta  altura  o  distancia  cenital.  No
es  indispensable  que  ‘el,  ángulo  se  conozca  con  absoluta  precisión,  pues
el  método  de’ reducción  de  lal  ?bseraciones  dispensa  el  realizar  esta  con
dición;  pero  es  capital  que  este  ángulo  permasiezca  constante  en  menos
deuna  fracción  de  sb,gundo dur’ante  toda  la  serie  de  observaciones,  Cuan
do  se  emplea  el  teodolito  para,  el ‘método  de  alturas  iguales  hay  que  fijar
el  anteojo  en  el  círculo  veniieal  y  se’rvirse  hsl,  sin  tocarlo,  para  todas  las
estrellas  que  se  observen.  Con  el  astrolabio,  el  ángulo  de  tipo  del  que  nos
rvimos  es  el  que  forman  las  dos  caras  pulimentada  del  prisma,  y,  se
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ha  llegado  a  reconocer  que  el  método  que  emplea  el  prisma   el ‘piAs
seguro.

En  todos  los  casos,  el  principal  obstáculo  reside  en  los  cambiós  de
tlmperatura,  que  provccan  distorslone  locales,  y  es  muy  dudoso  que,  des
de  este  punto  de  vista,  el  mecanismo  complejo  del  anteojo  y  el  círculo
vertical  sea  ciertameute  más  vulnerable  que  un  prisma  de  vidrio.  El  pris.
ma  posee  la  claríslma  ventaja  dé  que,  st  un  calentanliento  desigual  le  co
rnunica  cierta  distorsón,  el  efecto  sa  hace  .visb1e  por  falta  de  nitidez  en
la  Imagen  de  la  estrella.  Durante  el  tiempo  en  que  se  han  empleado  as
trola.blos  jamás  se  comprobó  ‘que las  variaciones  da  temperatura  tnfluy&
sen  lo  bastante  en  el  ángulo  del  prisma  para  producir  distorsiones  e
mej  antes.

El  astrolabio  de  prisma  considerado  como  instrumento,  que  abarca
los  dos  principios.:  definición  de  la  vertical  por  la  superficie  de  un  bafio
da  mercurio  y  enipleo  de  un  ángulo  de  medida  fijo  por  medio  de  un  pris
ma  de  reflexión,  fué  concebido  en  su  origen  por  Claude  y  Drtancourt
hace  unos  veinticinco  años.  (Ver  Eevxe  ffidrograpltiqttte,  vol.  VII,  núm.  1,
mayo  1930!, páginas  202-20&.) En  este  instrumento  el  prisma  es  de  60e, y
los  dos  haces  luminosos,  o  sean  el  Paz  visto  directamente  y  el  que  refle
ja  la.  nuperficie  del  mercurio,  son  ambos  reflejados  una  vez  por  el  pris
ma.  Este  astrolabio  es  da  uso  muy  extendido  y  permtte  efectuar  traba
jos  de  grandssima  precisión.

En  forma  modáficada  dé  esté  astrolabio,  el  prisma  puedo  girar  en
torno  a  un  eje  horizontal  de  modo  de  poder  utilizar  sucesivamente  cada
arista.  Un  de  lmJ  ángulos  es  exactamente  igual  a  60°;  otro  es  inferior
a  60°  en  unos,  nunutos  de  arco,  y  el  otro  es  superior  a  60°  en  la  misma
cantidad.  Se  obtiene  así  un  aparato  que  permite  efectuar  tras  observa
ciones  de  cada  estreila  en  lugar  de  sólo  u]] a.  Este  modelo  de  astrolabIo
lo  describió  en  uno  de  sus  primeros  núneros  el  Joi&rnal  of  S’cieistif fc
histrweleats.  El  Capitán  de  navío  Baker  efectuó  una  serte  de  ensayos
con  un  modelo  fundado  en  los  mismos  principios  fundamentales;  pero
totalmente  distinto  en  su  trazado  óptico  de  lo  que  se  hizo  hasta  ahora.

El  astrolabio  de  60°  no  puede  emplearse  más  que  çon  estrellas,  que
alcancen  60°  de  altura  sobre  el  horizonte.  El  nuevo  modelo  permite  ob
servar  estrellas  a  los  45°  de  altura.  Basta  fijar  un  poco  la  atención  para
ver  que  así  se  dispone  de  más  estrellas  en  una  noche  de  trabajo  que! con
el  antiguo  Instrumento.  Difícil  es.  evaluar  el  número  exactamente;  pero
a  Mroso 1]]odo el  número  de  estrellas  diponihles  viene  a  duplicarse.

La  disposición  del  prisma,  que  permite  la  observación  de  estrellas  de
45P  de  altura,  puede  verse  en  la  figura  1.  Un  prisma  pentagonal  o  pris
ma  de  Prandl,  A E ‘CD E,  se  mantiene  en  la  posición  que  representa  la
figura.  Sus  caras  A ‘E  y  CD  están  plateada.  La  luz  que  penetra  en  la
cara,  B.C  se  refleja  primero  ‘sobre  la  cara  A E,  des’pués  sobre  la  (3D,
sale  del  prisma  atravesando  la .cara  AB.  y  entra  en  el  anteojo.  El  ángulo
de  desviación  del  rayo  luminoso,  que  es  de  9.0,  es  el  doble  de]  áugnlo
del  prisma  entre  sus  carai  A E  y  CD,  y  queda  así  constante,  aunque  el
prisma  se  halle  U geramente  inclinado.

ToMo cxii                     -  7
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En  el  astrolabio  se  ha  quitado  la  parte  central  plateada  de  la
cari  CD  y  se  ha  colocado,  soldándolo  con  el  pentagonal,  un  pris
ma  F  GD.  El  ángulo  de  este  prisma  es, tal  que  GF  y  AB  son  parale
las,  y  la  luz  que  proviene  de  la  estrella  se  refleja  en  el  mercurio  y  atra

viea  en  seguida  el  prisma  por  el  claro  central  de  la  cara  común  Ii 1).
Los  dos  haces  penetran  en  el  anteojo  y  su  sección  transversal  presenta
el  aspecto  representado  en  la  figura  2.  El  rayo  central  coincide  siempre
con  el  eje  del  anteojo.  En  el  astrolabio  de  60p, por  el  •ontrario,  el  rayo

2i’2  o’r’c

;?UZ

principal  de  las  dos  haces  reflejados  en  el  anteojo  por  las  carne  flCi

nadas1  superior  e  inferior  del  priama,  no  es  paralelo  al  eje  del  anteojo,
y  al  instalarlo,  las  diferencias  en  eil modo  de  hacer  la  acomodación  pue
den  arrastrar  ligeros  errores  en  el  contacto  de  las  imágenes  de  la  estre
ha.  Es  evidente  que, en  el  modelo  de  astrolabio  de  45° los  errores  de  aco
nodación  en  las  punterías,  no  pueden  producirse.

El  prirma  refleja  el  haz  directo  dos  veces  y  el  mercurio  refleja  el  haz
indirecto  una  sela  vez,  de  modo  que  rniei  tras  que  la  estrella  se  despla
za  en  altura,  las  das  imágenes  de  la  estrella  se  mueven  en  sentido  con
trarÍo  en  el  campo:  una  hacia  arriba  y  la  otra  hacia  abajo.  La  observa
ción  se  efectúa  anotando  el  instante  en  el  que  las  dos  imágenes  pa.an  en
contacto.  El  objeto  principal,  del  aumente  36  del  an•tleojo es,  sencillamen
te  para  apreciar  más  ex acVamente  el  instante  en  que  el  contacto  se: pro-
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duce.  Es  una  simple  lente,  cuyo  papel  es  totalmente  diferente  de  la  del
anteojo  del  teodolito,  en  el  que  se  hace  la  medida  en  el  instante  en  qre
una  estrella  atraviesa  los  !hilosi reticulares  del  anteojo.  Para  obtener  la
precisión  con  el  teodolitos  el  ángulo  formado  con  el  eje  vertical  por  la
recta  que  une  la  cruz  fiar  del  retículo  con  el  punto  nodal  del  objetivq
no  debe  variar  más  de  una  fracción  de  segundo.  El  ‘anteojo  del  astrola
bio  puede,  por  el  contrario,  inclinarse  varios  minutos  cm  introducir  un
errad  de  una  décima  de  segundo  en• la  latitud  e  la  longitud.

El  establecer  el  contacto  entre.  dos  estrellas  brillantes  no  constituye
observación  para  la  cual  posea  el  ojo  muy  alto  grado  de  agudeza,  y  para
reducir  errores  de  observación  se! emplea  el  mismo  procedimiento  que  el
utilizado  en  el  astrolabio  de  .600. Sobre  la  semisección  recta  del  haz  di

recto  hay  montado  un  prisma  de  tal  suerte  que  la  mitad  de  este  haz
(zona  exterior  de  la  figura  2.a)  queda  decalado  hacia  el  costado  un  mi
nuto  de  arco  próximamente,  y  se  forma  al  lado  una  segunda  magen  di
recta  de  la  estrella,  al  mismo  nivel  horizontal  que’  las  otras  ini ágenes.
Estas  dos  imágenes  de  la  estrella  subtienden  un  ángulo  aparente  de  trein
ta  y  cinco  a  cuarenta  minutos..de  arco.  La  observación  se  ve.rifica  hacien
do  pasar  la  imagen  del  mercurio  (estrella  simple)  entre!  las  dos  imáge
nes  directas  (imagen  desdoblada),  y  se  anote  el  instante,  en  el  qué  las
tres  imágenes  de  la  estrella  se  hallan  en  una  misma  línea.  Esta  operd
cióu  se  efectúa  con  una  dispensión  de  errores  bastante  más  restringida
que  cuando  la  imagen  directa  es  única.

Las  imágenes  provinentes  del  haz  así  cortado  se  hallan  afectadas  pot
la  difracción.  La  imagen  inditeeta  de  la  estrella  se  forma  pór  la  parte
central  circular  del  objetivo,  y  la  imagen  difraetada  aparece  circular,
además,  la  imagen  es  algo  mayór  que  si  se  hubiera  utilizado  la  totali
dad  de  la  abertura  del  objetivo.  La  forma  difractada  de  las  imágenes
desdobladas  de  la  estrella  se  extiende  horizontalmente  hacia  el  exterieit
En  el  astrolabio  e  60°  una  de  las  imágenes  se  forma  en  un  semicíreuió

rIe’  objetivo,  y  cada  imagen  desdoblada,  en  un  cuadrante  del  objetivo;  dis
posición  muy  desimétrica  y  que  obliga  a  reducir  las  aberturas  útiles  y
llevarlas  a  tres  aberturas  circulares.  Esta  operación  hace  más  simétrico
el  aepeeto  de  las  imágenes  difractadas,  pero  trae  consigo  pérdida  de  luz.
Las  formas  difractadas  no  impiden  determinar  con  gran  precisión  el  ins
tante  del  contaet

Según  el  esquema  de  la  figura  1.0,  el  astrolabio  de  450  no  puede  efec
tuar  mas  que  una.  sola  operación  con  cada  estrella;  pero  la  forma  deri
vada  del  astrolabio  de  60e, en  el  que  es  posible  efectuar  tres  observacto
i;es  por  Strelin,  se  ha  revelado  tan  ventajosa,  permitiendo  reducir  el  nü
mero  de  estrellas  a  observar,  que  se  juzgó  útil  introducir  en  el  instru
mente  de  450  una  serie  de  pequefios  prismas.

Supongamos  que.  s  dirige  un  anteojo  sobre  un  punto  luminoso  muy
alejado,  cuya.  imagen  se  formó  en  el  centro  del  campo.  Este  punto  apa
read  en  A  (figura  3.a).  Coloquemos en  seguida  un  prisma  ante  el  anteojd,.
con  su  arista  hacia  arriba.  La  imagen  se  desvía  al  punto  E.  Si  se.  haeé
giiar  el  prisma  de  modo  de  poner  su  crista  hacia  abaj  la  imagen  sss
desviará  a  O.  Para  toda  otra  posición  del  prisma  la  imagen  se  hallará.
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en  un  punto  de  la  circunferencia  de  círculo,  señalado  con  trazos  en  la
figura.  El  radio  angular  del  círculo  correspondeS  al  ángulo  de  desvia
ción  del  prisma,  que  es  un  ángulo  invariable,  siempre  que  el  prisma  sea
snficientemMnte  normal,  es  decir,  perpendicular  en  menos  de  unos  pocos
grados,  al  haz  que  lo  atraviesa.

Supongamos  en  sieguida  que  se  dispone  de  tres  prismas  montados  de

tal  modo  que  la  luz  del  haz  indirecto  los  ata aviene  a  los  tres.  Se  puede
hacer  girar  cada  prisma  en  au  montura  y  fijarlo  en  una  de  las  posicio
nes  E  y  c, o sea  arista  hacia  arribk  y  anata  hacia  abaja,  y  fijarlo  en
esta  posición  con  la  ayuda  de  un  linguete.  Los  ángulos  . de  desviación  de
Los  prismas  son  ;  2 2  y  4 z.  Si  se  les  dispone  con  la  arista  en  alto,  el
desvío  total  del  haz  es:

2+2f42=7a

Si  al  prisma,  más  chico  se  le  hace  girar  en  su  montura  media  vuelta,

para  llevar  su  arista  hacia  abajo,  dejando  a  los  otros  con  sus  aristas  ‘en
alto,  el  desvío  rá:

—  ‘J-2x  -f-4r5x

Es  evidente  que  pueden  obtenerse  las  ocho  combinaciones  siguientes:

1...    +2  +-4=7
2...—ct  f2-f-42=5    -

3...    2—22+42=32
4...  —2—2&+42=2
5...   2

6...  —24-22  -42=—32
7...    a—2e—4ar,,  —  5a

Observáremos  que,  empleando  esta  erie,  ls  ángulos  de  desvío  se  su
ceden  de  2  en  2 «   que  hay  que  dar  una  media  vuelta  al  prisma  chico
después  de  cada  puntería;  que  el  prisma  mediano  deberá  girar  media
vuelta  cada  dos  punterías,  y  que  el  prisma  ma  grande  deberá  girar  me
día  vuelta  depués  de  la  cuurta  puntería.
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Esta  disposición  se  utiliza  en  el  astrolabio  de  45°;  pero  los  señores
Qeoke,  Troughton  y  Shuis,  que  han  establecido  el  modelo  representado  en
la  figura  4•a,  han  imaginado  un  ssterna  de  engranajes.  ingeniosos,  por
medio  de  los  cuales  los  prismas  giran  lo  que  deben  al  dar  una  vuelta
completa  a  una  manivela  después  de  cada.  puntería.  Se  le  hace  girar  en
cierto  sentido  para  una  estrella  a  oriente  del  meridiano,  y  en  sentido
inverso  para  estrella  a  occidente.

Se  ha  comprobado  que  eligiendo  para  el  valoe  d.c 3’  s& oisponc  en
tre  las  punterías,  de  tiempo  bastante  para  girar  la  manivela,  dar  tiempo
al  mercurio  de  aquieta.r.e,  inclinar  el  prisma,  corregir  la  puntería  en

azimut  del  instrumento  y  diponer  añn  de  un  cierto  margen  para  pre
para.rse  a  la  siguiente  observación.

Para  trabajos  realmente  de.  precisión  se  necesita  que  el  instrumento
esté  bie.n  apuntia.do  en  azimut.  Ef  movimiento  en  azimut  haca  que  las
imágenes  atraviesen  el  carepo,  no  en  linea  recta,  cina  según  trayectorien
curvas,  que  e,n  el  centro  del  campo,  y,  si  se  obserya,  en  los  bordes,  se  p.r
duce  en  la  altura  un  error  de  segundo  orden.

Estos  errores  de  segundo  orden  deben  evitarse  para  trabalos  de  pre-.
cisión.  En  consecuencia,  se  ha  provisto  al  anteojo  de  un  hilo  reticular
vertical,  y  debe  procurarse  hacer  los  contactos  en  la.  vecindad  de  esta
línea,  aunque  no  es  necesario  en  absoluto  hacerlos  sobre  ella. exactameflte
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Desués  de  la  descripcifln  dada  puede  ‘afirniarse  que  el  aparato  no
exige  en  modo  alguno  mecanismos  de  alta  precisión.  La  vertical  se  ca
tablece  por  sí  misma,  bajo  la  acción  de  la  gravedad.  Por  comodidad  se
hace  la  nivelación  del  instrumento;  pero  no  es  necesario  realizarla  mas
que  con.  una  aproximación  de  minutos.  El  ángúlo  medido  es  el  ángulo
constante,  dci  prisnia  combinado  con  lo  efectos  de  refracción  de  tres,
prismas  refractores.  No  es  necesario  que  estos  prismas  sean  exactanien
-te  perpendiculares  al  h’a,z ineidente  y  tampoco  se  necesita  hacerlo  gi
rar  l8O  exactamente  después  de  cada  puntería.  . Si  la  media  vuelta  no
4  ha  realizado  m.as  que  con  unos  2°  de  aproximación,  el  error  corres
pondiente  en  altura  es  de   los  88°, o  sea  que  se  produce  un  error  de  O”,].
si  i  es  igual  ‘a 3’.  Hecho  que  por  sí  no  constituye  error  real,  a  condición
de  que  el  prisma  ecté  siempre  colocado  a  2.°  de  su  posición.  Entonces  se
trata  de  un  error  constante  en  la  altura  medida,  y,  como  todo  error  de
esta  índole,  se  elimina  automáticamente  en  el  cálculo  del  Punto.  Como
un  error  de  este  género  desplaz’a  ¿lacia  un  lado  la  imagen  de  la  estrello,
se  necesita  corregirlo  inclinando  el  bloque  porta-prisnia.  Por  tal  razón  es
necesario,  generalmente,  actuar  ide  modo  leve  sobre  el  tornillo  de  incli
nación,  y,  en  seguida,  sobre  ‘el  de  azimut  antes  de  cada  puntería.

La  caja  porta-prisma  se  halla  hacia  la  extremidad  del  anteojo,  y  en
aquélla  se  aloja  el  prisifia  de  Prandl,  montado  con  su  mareo  sobre  un
pivote  que  le  permite  realizar  el  ligero  movimiento,  de  que  acaba  de  ha-
Marsa  Desplazamiento  angular  que  se  efectúa  en  torno  al  eje  del  an
teojo.  Posee  éste  un  aumento  de  36  y  un  campo  de  poco  más  de  1.0

En  el  interior  del  cdrter  que  contiene  la  caja  poPta-prisma  se  alojan
la  serie  de  los  tres,  prismas  rotativos  que  sr  hallan  en  la  trayectoria  del
haz  luminoso,  entre  baño  de  mercurio  y  el  objetivo  del  :nteojo.  La  mani
vela  que  sirve  para  hacerlos  mover  se  halla  unida  a  un  contador  que
indica  la  combinación  que1  de  las  oeho  se  ‘ha  puesto.  Los  números  son,
sucesivamente,  i,  2,  3...  8,  ú  8,  7,  6...  1,  según  que  la  estrella  salga  o  se
ponga.  Unos  orificios  provistos  de  vidrios  permiten  a, los  dos  haces  de  luz
penetrar  en  el  ‘aparato;  así, todo  éste  se  halla  eficazmente  protegido  con
tra  el  viento,  de  tal  modo  que  éste  no  puede  llqgar  a  rizar  la  superficie
del  baño  de  mercurio.

Las  ventanas  son  circulares,  y  se  fijan  por  medio  de  clavijas  para
impedir  su  rotación.  No  se  necesita  alto  grado  de  precisión  para  el  pa
ralelismo  de  ‘los  vidrios,  puesto  que  la  influencia  de  Su  prismatismo  se
combina  con  el.  error  constante  del  prisma.  Se  procura,  sin  embargo,  el
asegurar  que  la,  influencia  Prismática,  de  las  ventanas  se  produzca  en  un
plano  vertical.

Si  el  cálculo  se  boce  con  cuidado  podrá  un  buen  observador  determi
nar  su  posición  en  menos  de  un  segundo  de  arco,  observando  sólo  doce
estrellas.  El  tiempo  necesario  para  observar  estás  doce  estrellas  varía,
naturalmente1  con  la  latitud  y  la,  época  del  ‘año; pero  como  pueden  ob-

•  servarse  fácilmente  estrellas  de  sexta  magnitud,  no  será  dtfícil  que,  en
general,  puedan  ‘hacerse’ todas  las  observaciones  necesarias,  en  dos  horas,

-  aproximadamente.
-   A  principios  de  septiembre  de.’ 1930  se, efectuó  en  el  Observatorio  cte
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Greenwich  un’a  prueba  de  precisión  del  astrolabio  de  45°;  prueba  efec
tuada  por  dos  Qficiales  del  Servicio  Hidrográfico.  Hicieron  observaciones
durante  cuatro  noches;  cada  Oficial  olEervó  12  estrellas  durante  tres  no
ches,  y  ocho  estrellas  en  la  cuarta  noche.  Combinando  la  observaciones
de  las  tres  nocohes,  y  dando  un  peso  de  1/2  a  las  observaciones  de,  la
primera  noche  (que  consideraron  como  de  entrenamiento),  ci  error  un
la  posición  geográfica,  deducida  de  las  observaciones,  ful:

Error  en  latitud’,  —  O”,06.  Error  en  longitud,  —  O”,lS.

El  modelo  de  astrolabio  de  prisma  construido  para  el  Servicio  Hidro
gráfico  es  pesado  para  el  transporte,  por  lo  que  los  seflores  (2oolce, Trough
ton  y  Sims  han  emprendido  la  fabricación  de  un  modelo  más  reducieo
con  un  prisma  de  35  milímetros  de  abertura,  en  vez’ del  de  50 milímetros.
Esto  trae  consigo  leve  re,dncción  del  aumento,  y,  en  consecuencia,  una
mayor  dispersión  probable  de  lo  errores  de  observación;  pero  siempre
será  postble  obtener  una  posición  en  menos  de  un  segundo  de  arco  en
el  curso  de  una  noche  de  obeervación.  La  diferencia  principal  entre  es
tos  dos  filtimos  modelos  de  astrolabios  residirá,  shbre  todo,  en  la  magni
tud  de  las  esireilas  que  podrán  observarse.  ion  el  modelo  grande  es  po
sible  utilizar  estrellas  hasta  de  la  siáptian4  magnitud  mientras  que  con
el  modelo  pequeZo  habrá  de  limitarse  el  observador  a  las  estrellas  cte
quinta  magnitud.

Pinturas --Conservación de los  ‘materiales.

(Concl’usión.)

Por  AQUILES GALLARDO, Ingeniero naval.
(De  Revista ee MarIna’, de Chile).

2._PIGMENTOS  PARA  PINTURAS  AL  AGUA  O  BLANQUEANTES

Estos  pigmentos  poseen  una  opacidad  apreciable  y  diluyen  el  polvo
en  forma  completamente  satisfactoria  en  el  agua,  por  lo  cual  tienen
gran  uso  en  las  pk,vturas  al  agios.

Hay  una  variedad  de  blanqueantes,  siendo  uno  de  los  más  comu
neaM los  polvos  de  tiza  y  de  yeso,  pudiendo  considerarse  entre  los  mejOt
res,  en  atención  a  s.u  densidad,  el  que  se  obtiene  moliendo  mármol,  y
también  el  que  se  obtiene  por  precipitación  química  y  que,  generalmen
te,  resulta  en  los  subproductos  de  las  industrias,  marmoleras.

Los  blanqueantes  deben  estar  desprovistos  de  cal,  porque  una  peque
ña  proporción  de  ésta  puede  producir  engrosanliento  en  algunas  pin
turas’.

a)  Car,bonato de  calcio  o  tiza.—Es  una  substancia  que  se  descompo
ne  fácilmente  por  la,  acción  de  un  ácido  cualquiera,  aun  por  el  ácido
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carbónico  disuelto  en  el  agua  de  la  lluvia;  es  atacado,  aunque  en  peque
fia  escala,  por  los  ácidos  contenidos  en  las  resinas  y  aceites  que  entran
en  las  pinturas,  lo  cual  obra! en  éstas  es.pesándolas.

b)  Tierra  alba  (yeso).—Es  csulfato  de  calcio,  y  se  encuentra  en  la
naturaleza,  anhidro  e  hidratado.  Aunque  este!  pigmento  es  químican’en
te  inerte,  ed  soluble  en  el  agua;  además  sus  cristales  contienen  dos  mo
lócula.,s  de  agua  en  ‘combinación  ((Ca •S04-2H2 O),  por  coya  razón  se  pue
de!  obtener  por  dos  métodos:  moliendo  al  polvo  el  yeso  minaral  o  por’
precipitación  en  proceso  químico,  del  cual  se  obtiene  por  la  neutraliza
ción  del  ácido  sulfúrico  con  la  cal.

El  yeso  parcialmente  hidratado  tiene  la  propiedad  de  absorber  cual
quier  mezcla  en  el  wehícnlo  diluyente  o  en  el  pigmento  con  que  debe
!mezclarse  !

CAPITULO  XII.

Secantes.

Los  secantes  son  substancias  que  tienen  por  objeto  apresurar  la  oxi

dación  de  los  aceites  en  las  ,pinturas  y  en  los  barnices  grasos.  Están
constituIdos  por  compuestos  de  plomo,  magn’eso y  cobalto,  en  combina
ción  con  ciertae  sales,  siendo  los  máe  activos  aquellos  que  pueden  disol
verse  en  el  aceite,  formando  con  él  una  verdadera  combinación,  tales
son:  los  óxidos,  los  resinaton  y  lqs  oleatos  de  los  metales  nombrados.

Los  secantes  obran  por  acción  catalítica  (1),  y  de  la  razón  de  reac
ción  que  se  opera  depende  la  rapidea  secante  del  aceite;  pero  influyen
también  otros  factores,  taled  como  la  cantidad  y  composición  del  aire,  la
presencia  o  ausencia  de  luz  en  el  recinto  que  se  pinta  y  el  espesbr  que
se  da!  a  la  pintura.

Los!  secantes,  más  usados  en  las  pinturas  son  los  que  e  preparan
con  cobalto,  a  pesar  de  s  mayor  costo  comparado  con  los  de  plomo  o
manganeso;  pero  estos  últimos  entregan  mucha  substancia  mineral  al
aceite,  lo  cual  tien!e  el  defecto  de  dar  a  éste  una  coloración  amarilla,
mientras  que  en  el  primero  se  absorbe  solamente  una  pequeña,  parte
del  metal,  lo  que  resulté  ventajoso  para  la  pintura.  Por  otra  parte,  en

la  composición  de  los  secantes  no  entra!]]  nunca  el  plomo  o  el  manganeso
sols,  sino  la  combinación  plomo-manganesb’  en  cambio,  el  cobalto  se  usa
generalmente  solo.

El  oleato  o  el  linolnto  de  cobalto  pueden  obtenerse  por  precipitación
del  oleato  o  el  linolato  de  sodio  con  una  sal  metálica  soluble,  como  el
clorhidrato  de  cobalto.

El  resinatn  ‘do  cobalto  se  puede  obtener  disolviendo  hidrato  de  cobalto
en  trementina  líquida  a  una  cierta!  temperatura.

La  razón  secante  de  dos  aceites  a  los  cueles  se  ha  agosgado  cada!  uno

(1)  Catalisis:  Transformación  químicá mnot,ivadñ, por cuerpos, que al finalizar
‘lá  rcacciómr aparecen !sin alteración.
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d  estos  compuestos  Será  igual  si  el  porcentaje  tic  metal  en  clisólución  co
cada  uno  tic  ellos  es  igual.

Los  secantes  preparados  con  litargirio,  o  los  que  se  obtienen  de  las
sales  de  cinc  o  manganeso  que  se  aplican  en  las  pintufas,  educen  en
un  tiempo  relativamente  corto  la  fluidez  de  la  plotura  por  la  oxidación
cte  los  aceites  y  saponificación  de  una  parte  cte  éstcs.

Los  barnices  grasos  que,  como  veremos  más  adelante,  usan  como
vehículo  un  aceite  sedante,  necesitan  de  otras  materias  para  apresurar
el  proceso  de  secar,  y  usan  como  secantes  res,inatos  do  plomo,  mangane
so,  calcio,  magnesio,  aluminio  o  zinc.

Los  secantes  más  comunmente  usados  en  los  barnices  son  los  cine! se

preparan  con  ‘resinatos  de  plomo  y  manganeso,  es.tando  este  Último  en
mayor  cantidad,  y  se  obtienen  mezclando  litargirio  (Pb 0)  con  bióxido
de  manganeso  (Mn  02)  y  trementina  líquida,  calentando  la  solución
hasta  que  sb  disuelvan  comptetameilte  los  óxicios  en  la  trementina,  pro
dticiéndose.  el  resinate.  Este  producto,  diluido  en  aguarrás  o  espíritu,
se  aplica  también  conio  líquido  secante  en  las  pinturas.

El  producto  obtenido  por  este  procedimiento  se  conoce  con  el  nombre
de.  eterebina»

a)  Tercbina.—Este  producto  es  de  muy  vas.ta  aplicación,  pues  se  le
cia  los  siguientes  usos:

•l.°  Agregado  a  las  pinturas  al  aceite  como  secante,  les  facilita  el
proceso  de  secación  al  mismo  tiempo  que  agrega  consistencia  a  la  pelícu
la.  Para  este  propósito,  el  secante  debe  contener  elevado  porcentaje  de
resin  atos.

2.°  Para  apresurar  la  óxidaoión  de  los  coeites  en  los  barnices  gra
sos  o  en  las  mezclas  de  barnices  de  alcohol  oou  aceites  soantes.

3.  Como  vehículo  para  dar  consistencia  y  apiioar  en  las.  superficies
ciertos  polvos  metálicos,  eopstituyendo  las  pinturas  de,  aluminio,  dorado
j  plateado  de  broche.  En  este  casb,  la  terebina  debe  ser  de  muy  buena
calidad  para  que  no  reaccione  con  el  metal  de  que  están  oonstituídos  los
polvos,  cambiando  la  apariencia  de  la  pi.ntura,  y  para  ello  es  necesario
‘que  contenga!  la  menor  cantidad  de  ácido  libre,  lo  cual  se  consigue
agregando  cal  durante  la  manufactura.

CUARTA  PARTE

Barnices,  resinas  y  ‘portas.

CAPÍTULO  XIII.

Barnices.

Ge,ceralictecles.—Los  barniceS  son  líquidos  más  o  menos  viscosos  que
resultan  de  la  disolución  de,  ciertas  resinas.  cii  alcohol  u  otro  diluyente
volátil  o  en  un  aceito  secante.

En  este  estudio  se  fretará  solamente  de  la  aplicación  de  los’ barnices
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en  las  pinturas  y  su  uso  corno  anticorrosho  para  los  metales,  prescin
diendo  de  catalogarlos,  en  órdenes  y  categorías  y  tratando  sólo  en  Ji
nene  generalés  su  constitución  y  propiedades.

i  os  barnices  dan  a  las  pinturas  al  aceite  propiedadaes  nuevas  asi,
cuando  se  agrega  cierta  cantidad  de  barniz  a  una  pintura  cualquiera,
ésta  adquiere  un  brillo  particular,  seca  con  gran  rapidez,  dejando  una
películe  adherente  y  elástica  y  muy  compacta  A  estas  pinturas,  se  las
distin.gue  con  el  nombre  de  «pinturas  de!  esmalte»,  y  si  en  !a  prepara
ción  de  ellasi  se  reemplaza  totalmente  el  aceite  secante  por  barniz  la
composición  se  denomina  «barniz  de  esmalte»  o  simplemente  «esmalte».

En  algunos  casos  se  usan  también  los  barnices,  sólo  como  substancias
anticorrosávas,  en  los  metales,  y  como  preservativos  contra  Ja  acción  de
la  humedad  y  del  tiempo  en  las  maderas.

Al  sei  aplicados  sobre  las  superficies,  los  barnices  volatilizan  uno  o
más  de  sus  ingredientes,  y  otros  de  estos  constituyentes  oxidan  en  con-
tacto  del  aire,  dejando  una  película  delgada,  uniformo,  dura,  elástica  y
brillante.

Atendiendo  al  diluyente  empleado  en  la  fabricación  de  los  barnices
se  dividen  en  «barnices  al  aceite»  o  «  barnices  grasos»  y  «barnices  la
cas»  o  «barnices  volátileS>;  los  primeros  usan  como  diluyente  de  la  resi
na  un  aceite  secante  y  secan  por  oxidación,  y  los  barnices  lacas  se  pre
paran  disolviendo  la  resma  en  alcohol  u  otro  diluyente  volátil  y  secan
por  evaporación.  A  veces  entra  en  la  composición  de  estos  últimos  un
diluyente  volátil  mezclado  con  un  aceite  secante,  resultando  un  barniz
•que  seca  por  evaporación  y  oxidación  de  sis  elementos  con stituyentes.

Los•  barnices  lacas  secan  con  mucha  más  rapidez  que  los  grasos;  y  la
película  que  dejan  no  conserva  nada  del  diluyente,  lo  cual  lo  hace  que
bradizo  en  mayor  o  menor  grado,  según  sea  la  resma  que  contiene;  en
cambio,  los  barnices  grasos  conservan  al  secarse  restduos  del  diluyente
que  dan  elasticidad  a  la  película  y  la  hacen  más  resistente.

La  resma  más  usada  en  la  fabricación  de  los  barnices  ordi.naéios  es
la  colofonia,  debido  a  s.u  bajo  precio;  ésta  adquiere  un  diluyente!  volátil,
y  los  barnices  que  resultan  son  de  calidad  inferior,  pues  tienen  la  ten
dencia  a  secar  en  forma  pegajosa  y  no  resisten  las  influencias  atmos
féricas,  por  lo  cual  son  inapropiados  para  exteriores,  mientras  las  otras
resinas,  ales  como  el  kauri,  la  manila,  las  diversas  clases  de  damar  y
los  copales,  en  virtud  de  sus  cnalidadod  superiores,  se  usan  en  la  fabrt
cación  de  barnices  de  mejor  calidad,  empleando  distintos  diluyentes;
así,  el  hauri  usa,  el  aguarrás,  la  hanila  se  diluye  en  una  mezcla  cte  al
cohol  y  nafta  o  bencina,  mientras  que  los  copales  requieren  un  trata
miento  previo  por  el  calor  y  Ja! introducción  de  un  aceite  en  el  diluyente.

Se  usan  también  en  la  fabricación  !  de  los  barnices  algunos  reinatos
metálicos  como  substitutos  de  las  resinas;  éstos  son  abtenidos,  por  lo  ge
neral,  de! la  resma  colofonia,  siendo  el  calcio  el  metal  comun mente  usa
do  para  este! objeto.

El  fin  de  convertir  la  colofonia  en  resinato  de  calcio  es  obtener  una
substancia  superior  a  ceSa  resma  en  cuanto  a  su  poder  secante,  resis



DE  REVISTAS EXTRANJERAS                 107

tencia  a, la  temperatura  de  la  superficie  en  que  se  aplica  o  del  medio
ambient.e  en  que  debe  actuar,  mayor  dureza.  y  adherencia  de  la  película.

Al  transformar  la  colofonia  en  resinato  de  calcio,  lo  cual  se  hace  por
simple  calentamiento,  sólo  la  mitad  de  esta  re&na  se  convierte  en  resi
nato  metálico.

También  se  obtienen  resinatos  de  plomo,  manganeso,  magnesiq,  alu

minio  y  zinc,  que  puedesi  emplearse  en  la  fabricación  de  barnices,  pero
que  han  dado  mejores  resultados  para  ser  isados  como  secantes  en  los
barnices!  rasos.

La  mayor  parte  de  los  barnices  se  preparan  en  frío,  salvo  el  caso  en
que  entre  el  aceite  de  linaza  en  s,u  composición.

Para  dar  coloración  a  los  barnices  se: usa  una  diversidad  de  substan
cias  cclorantes  naturales  ér  artificiales!  que  disuelven  fácilmente  en  ci.
alcohol  o  en  cualquiera  de  los  diluyentes  usados  para  las,  resinas.

Los  barnices  más  usados  en  las  pinturas  s!on: el  copal  y  los  barnices
de  goma  laca.

a)  Barsliz  copal.—Bajo  esta  denominación  se: desinga  una  composi
cióii  protectbra  fondada  por  una  mezcla  íntima  de  msina  copal,  aceite
de  linaza  y  un  diluyente  volátil,  que  puede  ser  aguarrás,  espíritu,  al
cohol,  etc.  Pero  esta  denominación  suele  dars  impropiamente  a  otros
productos  en  los  cuales  no  existe  la  resma  copal,  habiéndose  reemplaza
do  ésta  por  colofonia,  y  este  producto  aunque  de  inferior  calidad  que
el  barniz  copal  genuino,  ha  llegado  a  obtenerse  con  propiedades  muy
parecidas  a  éste  en  cuanto  a  color,  capacidad  secante,  adherencia,  vis
codidad,  resistencia  al  roce,  al  tiempo,  etc.,  y,  en  general,  en  apariencia
y  durabilidad  sobrepasando  en  algunas  de  estas  propiedades  al  barniz
copal  genino.

Estos.  barnices  secán  principalmente  por  eraporación  de  los  in,gre
dientes  volátiles  y  también  por  oxidación  y  solidificación  del  aceite  y
la  resma,  lo  cual  da  la  homogeneidad  a  la  película.

La  resma  copal  que  hasta  ehora  ha  dado  mejores  barnices  se  encuen
tra  en  Zanzíbar  (Africa  dl  Este)  y  pertenece  a  los  copales  duros;
como  es  una  resma  poco  soluble  en  los  diluyentes  volátiles.  con  que  se
prepara  este  barniz,  requier  ser  derretida  previamente,  lo  cual  se  efec
túa  por  diversos!  procedimientos,  ya  sea  por  el  calor  o  haciendo  uso  de
otras  substancias  que  activen  la  disolución.

El  aceite  usado  en  este  barniz,  como en  los  demás  dé  su  género,  debeser  el  mejor  refinadq  y  la  cantidad  empleada  es  muy  variable,  ella  de

pende  de  una  serie  de! circunstancias,  siendo  las  principales  la  calidad
de  la  resma  y  el  objeto  a  que  se  va  a  destinar  el  barniz,  ya  sea  usán
dolo  solo  o  acompañadando  las  pinturas;  esto  es,  tratándose  de  barnices
grasos,  pues  en  los  barnices  de  alcohol,  barnices  al  éter,  barnices  de
aguarrás,  etc.,  no  entra  el  aceite  secante.

Además  de  los  ingredientes  mencionados,  en  la  composición  de  los  ba
nices  copales.  entra  una  materia  que  activa  el  proceso  de  .aecaeión,  la
cual  es  un  resinato  o  nn  linolato  de  plomo  y  manganeso;  también.  se
a,grega  una  meieria  colorante  en  algunos  casos.
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En  general,  en  la  preparación  del  barniz  Copal  se  necesita  que  más
-de  la -  mitad  en  peso  Corresponda  al  diluyente  volátil  y  al  aceite,  a  fin
de  que  pueda  poseer  la  propiedad  de- secar  completamente  en  veinticua
tro  horas.

CAPÍTULO XTV

Resinas  y  gomas.

Generalidcndes.—Estas  substancias,  que  SOn  de.  alguna  aplicación  en
las  pinturas  y  de  gran  aplicación  en  los  barnices,  se  extraen  de  diver
sos  árboles,  los  cuales  l  contienen  en  el  tronco  y  en  la  corteza,  siendo
las’  más  resinosos  el  pino,  el  abeto  y  el  ciprés;  es  decir,  los  árboles,  per
tenecientes  a  la  familia  de  las  coníferas.

Son• substancias  sólidas  no  volátiles,  de  color  amarillento  y  más  o  me
nos  transparentes,  que  se  forman  por  la  oxidación  en  contacto  del  aIre
de:  nna  substancia  líquida  que,  brota  debajo  de  la  corteza  del  tronco  de
estos  árboles,  quedando  de  una  consslencia  más  o  menos  sólida  después
de  este  proceso  de  oxidación.  Son,  por  lo  tnnto,  el  resultado  de  la  oxi
dación  de  la  esencia  natural  de  ciertos  árboles.

Estas  substancias  están  químicamente  constituídas  por  cai-oono,  oxI
geno  e  hidrógeno;  son  Colubles en  el  agua;  pero  no  todas  son  solubles  en
l  alcohol.  Las  que  clis,uelven  en  el  alcohol  son  las  resinas,  y  las  insoín
bies  son  las  gomasi;  eátas  últimas,  el  ser  mojadas  en  agua,  adquieren
viseasid’ad  y  gran  adherencia  a  los  cuerpos  con  que  están  en  contacto.
Hay  algunas  plantas  cine  exudan  un  líciuidío  que  está  constituido  por
una  mezcla  de  goma  y  resma;  a  es,te líquido  se  le  ha  dado  la  denomina
ción  de  «gomorresina».

Estas  materias  sion el  principal  constitnyente  de  los  barnicas,  los  oua-
•  les  no  son  otra,  cosa  que  resinas  disueltas  en  alcohol,  en  aguarrás,  en
otras  esencias  o  en  aceites-  secantes.

Hay  tamÑén  algunas  resinas  fdeilas  que  se  encuentran  en  yacimien
tos  en  la  corteza  terrestre  •y en  la  superficie  de  algunos  mares,  como  el

•  llai  ‘Muerto,  en  Siria  y  en  la  isla  Trinidad.          - -

El  «asfalto  natural»  es  una  resma  fósil  proveniente  de  yacimientos
íerrestres  y  también  del  mar.

a)  (‘opoles.—Los  copales  son  resinas  de  di:versa  naturaleza,  cuya
característica  es  su  elevado  punto  de  fusión  y  la  dificultad  elle  presen
-tan  para  disolver  en  los  diluyentes  de  las  otras  resinas.

•  Hay  dos  clases  de  copales:  los  copales  duros  y  los  copales  blandos,
-los  cuales  dan  barnices  de  propiedades  completamente  -distintas.  Los  más
estimados  son  los  copales  duros  porque  dan  los  mejores  barnices.

-  La-si diversas  variedades  de  copales  la  forman:  el  lca.uri,  la  manila  y
otra  serie  de  resinas;  el  Icauri  pertenece  a  los  copales  Juras,  y  la  manir
la,  a  los  blandos.  La  principal  diferencia  que  existe  entre  i05,  copales
duros  y  los  blandos  es  que  los,  primeros  son  menos  solubles  en  el  al
cohol,  el  éter  y  en  todos  los  diluyentes,  velátiles;  algunos  de  los  copales
duros  son  de  erigen  fósil,  pero  la  mayoría  provienen  de  -la  corteza  de
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divers  árboles  originarios  de  la  zona  oriental:  Zanzíbar,  Bombay,  Mo
zambique,  Madagascar,  etc.,  mieiitras  que  los  copales  blandos  se. encuen
tran  en  las  regiones  de  occidente  del  Africa,  en  Sudamérica  y  en  Ocea
nía.  Son  resinas  de  color  amarillento,  algo  transparentes.

b)  Colofonia.—Es  un  producto  que  resulta  de  la  destilación  u  oxi
dación  de  la  tÑmentina  en  brutos  quedando  como  residuo  despuéS  de
haber  eliminado  la  materia  ‘olátil  que  constituye  la,  esencia  de  tremen
tina.

La  colofonia  domercial  es  una  mezcla  de  varias  resinas  similares  y
es  de  color  amarillo  cloro.  Es  muy  apreciada  en  los  barnices.

e)   Gozan taon.—Es  una  resma  extraída  de  un  árbol  de  la  India,  el
cual  la  exuda  en  los  extremos  de  las  ramas,  en  donde  roia.pc  la  corteza
una  serie  de  insectos,  de  la  especie  «cocus  lacca»,  los  cuales  se  alimen
tan  del  jugo  lechoso  que  viene  por  debajo  de  la  corteza  y  se  encierran
en  él  basta  que  espesa  y  endurece  en  contacto  del  aire,  ‘y  entonces  rom
pen  estas  costras  para  salir.

La  goma  laco,  se  expende  en  el  comercio  en  forma  de  láminas  delga
das,  de  un.  color  rojizo.  Es  muy  usada  en  los,  barnicrs,  especialmente
en  el  «barniz  de  muñequilla»-  para.-  madera.

d)  ,S’andácara,.—Es  una  resma  que  entra  en  los  constituyentes  de
casi  todos  los  barnices  al  alcohol  mezclada  con. otras.  resinas.

Se  obtiene  de  una  serie  de  árboles  del  Africa  septentrional,  en  los
cuales  se  presenta  en  forma  de  lágrimas  de  un  color  amarillo  algo  ors
taimo.  Disuelve  fácilmente  en  el  alcohol.e)  Dajnwnar.—Es  otra  resma  usada  en  la  preparación  de  los  barni

ces  y  s  obtiene  de  unos  árboles  originarios  de  las  islas  orientales:  de
Batavia,  •Singapore  y  Borneo.  Es  una  resma  casi  incolora,  muy  usada
en  la  preparación  de  los  barnices  hla]icos.  Se  expende  en  el  comercio
en  trozos  irregulares  y  también  en  forma  de  pequeñas  lágrimas.

Reblaaithecedores.—Además  de  estas  maierias  volátiles,  los  resinatos,
la  colofonia  u  otras  resinas,  se  necesita  generalmente  introducir  en  los
barnices  una  materia  que  reblandezca  estas  resinas,  debido  a  que  Se po-
non  quebradizas  y  fácil  de  desprender  despuás  que  la  materia  volátil  ha
evaporadó  completamente.  Tales  substancias  son  aceites  minerales  de  ca
lidad  conveniente,  o  bien  acejte  de  colofonia,  aceites  de  gliceridos  no  ser
cantes  y  semi  secantes,  tales  como  el  sebo,  el  aceite  de  nabo,  el  de  mmi-
lis  de  algodón,  etc.,  y  algunos  aceites  secantes,  como  el  de  linaza;  estas  /

últimos  obran  mási  bien  como  adelgazadores,  y  los  primeros  obran  como
aceites  líquidos,  en  cuyas,  condiciones  se  mantienen  durante  largo  iieiu
po,  debido  a  la  falta  de  secante,  y  especialmente  si  so  les  agregan  coto
puestos  que  impidan,  su  oxidación.



Notas  profesionales

INTIERNACIOÑAL

La  CJontereiicia del  llesaflile.

La  sesión  que  el  día, 17  de  noviembre  újtimo  celebró  is  Mesa  de
la  Conferencia  para  la  reducción  y  limitación  de  armameaitcí,  tomó
un  giro  inesperado.  El  delegado  inglés,  Sir  John  Simon,  expuso  en
líneas  generales  los principios  esenciales  en  que., a  juicio  de  su  Go
bierno,  deberán  inspirarse  en  el  futuro  los’ trabajos  de  ita Conferén
cia,  precisando  que  la  nueva  proposición  británica  no  constituye  un
contraproyecto  al  Convenio  del’ Desarme.,  sino  «solamente  las  condi
ciones  básicas  cuya  realización.  facilitará  eh único  medio  de  resolver
el  problema  de  l.  demanda  alemana  sobre  igualdad  de  derechos».

Expuesto  esto,  la  intervención  del  de.legadoj inglés  toma  un  ca
rácter  particular.,  y  así  debió  interpretar’o  la. Mesa  cuando  todos  los
oradores  que’ diguieron  al  Ministro  inglés  en  el  uSo de  la  palabra  se
refirieron  exclusivamente  a  la  reivindicación  formulada  por  el  Go
bierno  alemán.  Por  otra  parte,  Sir  John  Simon  indicó  una  primera
base  de  discusión  para  legrar  el  regreso  de  la  Delegación  alemana
a  la  Conferencia,  y  cuyo tema  tocó  varias  veces,  y  siempre  cón  gran
prudencia,  durante  la  exposición  del  pitan  inglés,, .expresándose  en
términos  de  gran  claridad  al  tratar  de  la  parte  relativa  a  1a armas
que  podrán  permitirse  en  el  futuro.  «Debe  entenderse  —dije-—- que
habito  de  clases  de  armas,,  y  no  de  número  de  armas,  ya  que  esto  úl
timo  deber4  tratarse’  aparte  y  más  adelante.  Si. ha  de  cencederse

la  igualdad  de  Estatutos  es  preciso  reconocer  el principio  de  la  igual
dad  cualitativa,  y  el  Gobierno  inglés  declara  que  está  dispuesto.,  de
acuerdci  con  otros  miembros  de  la  Conferencia,  a  que  en  la  nueva
Convención  figure  este  principio.  ¿Por  qué  medios  y  en  qué  etapas
habrá  de  aplicarse  dicho! principio?  Esto  tiene  que  ser  objeto  de  dis
cusión  por  parte  de  la  Conferencia,  y  en  ella  deberá  participar  Ale-
manía.»

Es’  de  señalar  la  insistencia  con  que  Sir  John  Simon  suhrayó  les
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condiciones  políticas  a  que  deberá  subordinarse  la  igualdad  de  Es
t,atutos,  es  decir,  la  renuncia  de  todos  los Estados,,  no  sólo  a  la  gue
rra,  sino  a  toda  medida  de  fuerza,  que  viene,  por  tanto,  a  constituir
una  ampliación  del  Pacto  Briand-Kellog  y  responde  a  la  idea  de  la
Delegación  francesa  en  cuanto  a  la  organización  de  la  paz,  condiéión

indispensable  para,  un  verdadero  desarme.
Puede  decirse  que  todcs  los  delegados  que  intervinieron  en  la

discusión  se  mostraron  confcrmes  con Iras deseos  del  Prestidente  Hen
d!erscn  de  ver  reintegrarse  á  la  Delegación  alemana  a  su  puesto  en
la  Conferencia;  sin  embargo,  la. Mesa  no  tomó  acuerdo  alguno  res
pecto  al  particular.  Esta  sestión ha  sido  en  realidad  una  manifesta
ción  colectiva,  o  un  llamamiento  colectivo  dirigido  a  Alemania.  Res
ta  saber  cómo  responderá  el  Gobierno  de  dicha  nación.

La  proposición  de  Inglaterra,,  expuesta  por  Sir  John  Simcn,  pue
de  resumirse  en  los siguieiñtes  términos:

Igualdad  de  derechos de Alemania.—Se  reconoce  el  derecho  mo
ral  de  Alemania  a  la  igualdad  de  derechos  en  armamento,  y  se  per
mitirán  ciertas  mcdiflcaciones  en  las  cláusulas  de  desarme  del  Tra
tado  de  Verslles;  sin  embargo;  Alemania  no  pc.drá  aumentar  su  acj
tual  fuerza  armada.

Todos  los  Estados  europeos  se  comprometerán  solemnemente  a
no  resolrver  por  la  fuerza!  las  diferencias  que  entre!  ellos  puedan  susi
citarse  ahora  y  en  lo sucesivo.

Desannb  naval—Acuerdo  entre  las  principales  potencias  nava
les  para  obtener  una  reducción  en  el  calibre  de  la  artinería  y  tone

la!je  de  Iras buques  de  línea,  así  como en  el  desplazamiento  tótal  de!
las  Marinaa

La  reorganización  de  las  fuerzas  militares  alemanas  se  llevará
a  cabo  en  forma  de  que  no  afecte  a, la, limitación!  y  reducción  de  ar
mamentos,  es! decir,  qúe  las  construcciones  emprendidas  no  aumen
tarán,  salvo  pequeñas  compensaciones  entre  las  distintas  clases  de
buques,  el  tonelaje  total  asignado  actualmente  para  cada  una  de
las  categorías  de  buques  de  su  Marina.

Los.  cruceros  no  podrán  exceder  !de 7.000  toneladas  de  desplaza
miento,  y  no  montarán  la  artillería  superior  a  150  milímetros.

Una  ve.z  más  el  Gobierno  inglés  insiste  en  la  necesidad  de  su
primir  totalmente  el  submarino,  córisiderando  esta  medid.a  como
una!  de  las  mayores  contribuciones  .que  se  pueden  hacer  en  favor
del  desarme,  y  de  la  paz  mundial,  y,  accesoriamente;  el  medio  más
eficaz  de  hacer  justicia,,  en  lo  que  concierne  !a esta,  arma,  , a  la  de
manda  de  igualdad  de  derechos  formulada  por  Alemania.
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Desarme terrestre.—Suprimir  todos los carros  de  asalto que  ex

cedan  de  cierto  peso  y  fijar  estos  pesos  de  manera  de  suprimir  los
carros  de  asalto  destinados  particume’nte  a  fines  ofensivos.

,De  admitirse  la  igualdad  de  trato,  no  será  posible’  negar  a  Ale

mania  el  derecho  de  poseer  en  principio  un  niímeiro  limitado  de  ca
rros  de  asalto..

En  cuanto  a  le  artilleHa  móvil  pesada,  recuerda  que  el  calibre
fijado  a  Alemania  por  el  Tratado  de  Versalles es  el  de  105  mWme-.
tros,  que  limita  estas  piezas  a  un  tipo  propio  para  operaciones  de
fensivas;  por  consiguiente,  a  juicio  del  Gobierno  inglés,  el  mejor
medio  para  aceptar  la  igualdad  cte derechos, por  lo que  a  esta  arma
se  refiere,  dando  al  mismo  tiempo  un  gran  paso  hacia  el  desarme,
sería  el  fijar  para  todos  el  citado! calibre  de  105  milímetros.

Desarme aéreo.—Reducción  inmediata  de  las  fuerzas  aéreas  de
las  grandes  potencias  al  nivel  de  las  que  actualmente  tiene  Ingla
terra.  (Esta  nación  ocupa  hoy  el  quinto  lugar  como potencia  aérea.)

Una  vez  efectiada  esta  reducción,  aplicar  otra  del  33,5  por  100
á  las  fuerzas  aéreas  de  todas  las potencias,  incluso  Inglaterra.

Limitar  eJi peso,  sin  carga,  de  los aparatos  de  la  aeronáutica  mi
litar  a  la  cifra  más  baja  a  que  se  pueda  llegar  en. un  acuerdo  ge
neral.

En  la  sesión  del  día  4  de  noviembre  el  delegado  de  Italia  expu
so  el  punto  de  vista  de  su  país  sobre  eJi control

Después  de  poner  de  relieve  la  particular  delicadeza  del  proble
ma,  formuló.  la  reserva,  basada  en  eh  hecho  de  que  no.  es  posible
pronunciarsie  sobre  la  naturaleza,  el  akance.  y  la  modalidad  del
controli  sin  conocer  antes  el ‘alpance  y  la  medida  del  desarme  que
habrá  de  adoptarse.  «Es  ilógico  —dijo----- hablar  de  control  cuando
todavía  no  se  ha  determinado  la  materia,  a  controlar.»

Hecha  esta  observación,  el  delegado  italiano  expuso  que  no  se
puede  pedir  a  los  Gobiernos  que  acepten  formas  de  control  que
puedan  representar  cierto  sacrificio  en  el  completo,  ejercicio  de  la
soberanía  en  materia  tan  delicada  como  la  de  la  defensa  del  terri.
tono  nacional  si  a  tal  sacrificio  no  corresponde  una  ventaja  con-
creta,  representada  con medidas  importantes  y  substanciales  de  des
arme.  El  control  no  puede  concehirse  sin  contrapartida.,  y• sobre
este  punto  el  de’egado  italiano  recordó  que  el  objeto  esencial’  de  la
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Conferencia.  es  precisamente  el  de  la  reducción  de  los  armamentos

al  nivel  más  bajo  posible
El  delegado  italiano  enunció  después  el  problema  del  control,

que,  a  su  juicio,  deberá  responder.  alas  siguientes:  condiciones,  con
sideradas  como  principales  si  ha  de  llegarsie  a  un  resultado  prácti

co,  y  que  son:  no  tener  carácter  vejatorio  u  ofensivo;  estar  subor
dinado  a  serias  garantías  y  no  permitir  abuso;  ser  aplicable  cn  iguai
medida  a  todos  los  paísesi  y  a  todas  las  formas  de  armamentos,  y,
finalmente,  estar  basado  en  la  buena  fe  de  las  partes  contratantes.

Si  la  Conferencia  trata  de  construir  un  sistema  de  control  partien
do  de  una  base  falsa,  concluye  ej  delegado  italiano,  sin  duda  aligu
na  se  comprometería  en  un  camino  sin  salida.

El  ?2  de  noviembre  la, Mesa  aprobó  un  informe  deli delegado  de
Colonia  siobre el, comercio  y  fabricación  de  armas.

La  Mesa  aceptó  ‘también  un  informe  del  delegado  dt  España
acerca  del  problema  de  las  fuerzas  aéreas,  especialmente  sobre  la
prohbicién  absoluta  dei  los  átaques  aéreos  contra  las  poblaciones
civiles  y  la  supresión  de  todo  bombardeo  aéreo.  Asimismo  ia  Mesa
acordó  invitar  a  la  Comisión  Aérea  para  que  prosiga  sus  trábajos

‘a  fin  de  dar  cum.plimientó  a  la  resolución  de  23 de  julio  último.

La  política  naval  cM Inglaterra  y  el  desne.----Contestando  a’
una  interpejación  parlamentaria  sobre  política  naval,  el  primer
Lord  del  Almirantazgo  declaró,  que,  aun  teniendo  que  admiUr  que
en  1936  serán  muchos  los  cruceros,  destructores  y  slubmariiios  que
se  encontrarán  fuera  de  servicio,  Inglaterra  construirá,  desde  lue
go,,  todos  los  cruceros  que  los, Tratados  le  permiten;  pero  que,  en

cuanto  a  los demás  buquea,  eh Almirantazgo  estimaba  má.s aqsrtado
su  reemplazo  paulatino  que  la  construcción  por  grupos  de  gran  nú
mero  de  unidades.

Protestó  enérgicamente  contra  la  insinuación  de  que  Inglaterra
entorpezca  el  camino  para  el  desarme  navaL  En  su  opinión,  Jos que
sostienen  esta  teoría  olvidan  que  Inglaterra  pretende.  para  su  co
mercio  y  su  aldmentación  rutas  marítimas’  que  siuman  más  de  80.000.
milla&  La  Marina  inglesa  es  indispensable  para  la  sübsistencia  del
Imperio,  siendo  a  la  vez  üna  garantía  para  la  paz.  del  mundo.  -
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«Ningún  país  —dice  el  primer  Lord—  ha  hecho  más  por  el’ des

arme  naval  que ‘Inglaterra.  Comparando  con  1913,  ‘a  Marina  ingler
sa  habrá  disminuídoen  1936.. de  2.160.000  toneladasi  a  1.151.000,  re
ducción  que  afecta  a  todos  los  tipos  de  buques.  En  el  niisnio  plazo,
la  Marina  de  los  Estados  Unidos  pasará  de  desplazar  881.000  tone
ladas  a  1.139000.  El  sacrificio  británico  representa1  por  consiguien
te.,  un  enorme  esifuerzo  en  favor  del  desarme.»

Según  dicho  primer  Lord,  Inglaterra  está  todavía  dispuesta  a
hacer  más,  pero  no  puede  seguir  desarmando  unilateralmente.  El
plan  presentado  por  ell.a a: la  Conferencia  del  Desarme  es,  a  juicio

de  aquella  autoridad,  el  más  práctico,  económico  y  popular  de  to
dos  los  hasta  ahora  discutidos.  Trata  de  conseguir  una  reducción  en
el  desplazamiento  y  en  los, calibres,  ya  que  estos  factores  represen
tan  un  gasto.  Ahoga  por  ]a  reducción  de  los  acorazados  de  35.000
toneladas  y  artillería  de  406  milímetros  a  buques  de  22.000 toneln
das  y  305  milímetros,  respectivamente,  obteniéndose  así  un  50
por  100  de  economía,  no  siendo.  posible  presentar  un  t.ipo  de  buque
de  línea  más  reducido,  como  no  lo  ha  propuesto  ninguna  nación,  ya
que  por  debajo  del  desplazamiento  indicado  no  esitarían  técnica
mente  capacitados  para  re’aldar  la  misión  encomendada  a  un  aco
razado,  debiendo  ser  substituída  la  falta  de  estos  buques  por  un

mayor  número  de  buquejs  pequeño&  Una  vea  llegado  a  esto,  Ingla
terra  propondría  suprimir  el  crucero  de! 203  milímetros  y  el  sub
marino,  aceptando  entonces  disminuir  los  desitructores.  Ingiaterra
nece.sita  pequeños  cruceros  de  7.000  toneladas  para  la  defensa  de
sus  rutas  marítimas,  y  considera  que  al  reducir  los cruceroc  a  este

desplazamiento  su  llegaría  fácilmente  al, nivel  permitido  a  Alema
nia,  factor  importante  que  facilitaría  el  retorno  de! esta  potencia
a  la  Conferencia  del  Desarme.

Esta  declaración  sobre  política  naval  del  Gobierno  :nglés  fué
acogida  con  aplauso  por  todos  los  partidos  de  la  Cámara  de  los  Co
munes,  retirándose  inmediatamente  todas,  las  interpelaciones  anun

ciada.s,  entre  las  que  figuraba  una  del  partido  laborista.

El  plan japonés de desarme iusvaL—M. Matsudeira,  primer  dele
gado  del  Japón  en  la  Conferencia,  ha  dado  conocimiento  ‘alas  dele-,
gados  de  Francia,  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos  de  la  primera
parte  del  plan  japonés  para  el  desarme  naval.  La  segunda  parte

,de!  este  plan,  en  la  que  figuran  las  cifras  del  tonelpje  globai  que  la,
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Cbnferencia  pudiera  reconocer  como  necesarias  para  la  defensa  na
cional  de  las  principates  potencias  nava-les,  no  está  todavía  ternii
náda,  ni  se  hará  púhliica  hasta  que  -les  trabajos  de  la  Conferencia

hayan  llegado  a  un  cierto  grado  de  adelanto.
Los  principios  en  que  se  basan  las  sugestiones.  japonesas  son

en  parte  conocidas.  La  Detegación  del  Japón  insiste  una  vez  más
en  su  opinión  acerca  del  plan  Hoover,  que  consiste  en  no  aumentar
las--fuerzas  ofensivas  de  una.  flota,  sino  en  reforzar  su  carácter  de
fensivo.  Insiste  también  en  la  necesidad  de  que  se  tengan  en  cuen
ta  las  condiciones- especiales  de  cada  país,  y  pide.  que  se  mantenga
la  estructura  fundamental  de  los  armamentos  existentes;  es  decir,
que-  no  se  llegue  a  la  destrucción  de! las  m4quinas  de  guerra  hoy
autorizadas,  sino  que  se  proceda  a  su  modificación  cuando  llegue  el
momento  de  reemplazar  cada  unidad.

El  plan  japonés.  preconiza  la  reducción  del  tonelaje  unitario  del  -

-    buque  de  línea,  de! 315.000  toneladas  hoy  permitidas,  a  25.000;  el
calibre  de  sus  cañones  también  lo  reduce  de  406  milímetros  a  305.
Por  ib  que  respecta  a  los  cruceros,  sostiene  las  dos  cate-gcrías  ac
tuales,  pero  ahoga  por  una  reducción  de  tonelaje;  sugíere.  en  cam
bio,  el  mantenimiento  del, calibre  de  203  milímetros.

-  Propone  la  supresión  total  del  buque  portaaviones,  o  al  menos

una  considerable  reducción  en  el  tonelaje  unitario.
Por  último,  insiste  en  la  existencia  del  arma  submarina,  por

considerarla  esencialménte  defensiva.  EJ  Japón  aceptaría  una  re

ducción  del  tonelaje  actual  del  submarino;  pero  hace  resaltar  que
la  naturaleza  de  los mares  que  le  rodean  exige  él  sostenimiento  de
un  tonelaje  elevado  de! submarinos  de  gran  radio  de  acción.

La  igualdad  de  derechos  de  Aleinania.—Frac2asado, el  intento  ‘del
Gobierno  inglés  de  reunir  en  Londres  a  los  representantes  de  ls
cinco  grandes  potencias,  a  fin  de  llegar  a  un  acuerdo  en - materia  de
igualdad  -de derechos,  por  fin  accedió  Alemania  a  sostener  conver

saciones  en  Ginebra,  y  al  margen  de  la  Conferencia  del  Desarme,
con  - los  delegados  -de las  cuatro  potencias  restantes,  encaminadas  a
obtener  una  fórmula  que  permitiera  el  retorno  de  Alemania  -a  la
Conferencia  del  Desarme.

--  Primeramente  se  celebraron  conversaciones  entre-  los  delegados
de  Inglaterra,  Francia,  Estados  Unidos  e  Italia,  y,  como  resultado
de  ellas,  el  dejégado  de  Francia  propuso  una  fórmula,  que  fu4  acep-  -
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tada  por  los  delegados  de  las  restantes  potencias,  a  base  de  «la
igualdad  de  derechos  para  todos  en  un  régimen  de  seguridad  para
todos’  ,y  que  s  redactó  en  los  siguientes  términos:

«Como  resultado  de  las  conversaciones  sostenidas  entre  los  de
legados  de  las  cuatro  potencias,  por  unanimidad  se  ha, llegado  a  la
conclusión,  de  que  uno  de  lbs  fines  de  la  Conferencia  del  Desarme
es  ej  conceder  a  Alemania  y  demás  Estados  desarmados  en  virtud

de  los Tratados  de  Paz,  iguales  derecho3  en  un  régimen  que  asegií
re  la  seguridad  para  todas  las  naciones.»

Como  contestación  a  esta  soltución’, el  delegado  alemán  formuló
las  dos  siguientes  preguntas:

Primera.  En  el  futuro  Convenio  de  desarme,  ¿se  llevará  a  efec-
te  la  igualdad  de  Estatutos  en  todos  sus  aspectos,  y,  en  consecuen
cia,  constituirá  el  punto  de  partida  para  las  futuras  discusiones  de
la  Conferencia  del  Desarme?

Segunda.  En  Ita  e*presión  «sistema  que  asegure  la  seguridad
para  todas  las  naciones»,  ¿se’ incluye  el  elemento  de  seguridad  en
conexión  con  el  desarme  general,  tal  como  ha  sido  reconocido  por
la  AsaanblS.?

Reunidos  los  delegados  ,de  las  cinco  potencias,  él  de  Inglaterra,
en  calidad  de  Presidente  de  la  reunión,  prometió  que  alt siguiente
día  quedarían  contestadas  las  anteriores  preguntaS  pero,  a  su  vez,
preguntó  al  delegado  alemán  si,  en  el  caso  que  la  contestación  fue
ra  afirmativa,  Alemania  se  decidiría  a  reintegrarse  a  su  puesto  en
la  Conferencia  del  Desarme.  El  delegado  alemán!  respondió  afirma
tivamente.

Al  siguiente  día,  o  sea  el  día. 9 de  diciembre,  reunidos  de  nuevo
los  representantes  de  Itas cinco  grandes  potencias,,  se  dió conocimien
to  de  la  cuestión  presentada  por  el  delegado  ‘alemán.  Este’  sugirió
la  adopción  de  una  fórmula  que  combinara  a  la  vez  lo, propuésta
del  delegado  francés,  relativa  a  la  igualdad  de  derechos  y  sieguri’

dad,  y  las  dos  cuestiones  por  él  presentadas,  a  las  que  se  i,e daría
carácter  interpretativo  en  lugar  de  interrogativo,  en  cuyo  caso  su
proposición  podría  quedar  reducida  como  sigue:

«Francia  declara  que  uno  de  los fines  de  la  Conferencia  del  Des
arme  es  ej  concéder  a  Alemania  y  demás  potencias  desarmadas  por
los  Tratados  de  Paz  Ita igualdad  de  derechos  en  un  régimen  que  ase
gure  la  seguridad  igual  para  todos.  ‘

»Alemania   qué  la  igualdad  ‘de’ derechos  tendrá  efec
te  práctico,  en  todos  sus  aspectos,  en  el,  futuro  Convenio,  y  que
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constituirá  el  punto  de  partida  de  futuras,  discusiones,  de  la  Confe
rencia  en  lo que  a  los Estados  desarmados  pueda  interesar.

»Alemania  interpreta  igualmente  que  la  expresión  «régimen
que  asegure  la  seguridad  igual,  para  todos  encierra  cli elemento  de
seguridad  tal  como  lo  ha  reconocido  la  -Asamblea  para  el  desarme
general.»

Eh  delegado  francés  objeta  que  el  firmar  un  documento  que
reuna  las  opiniones  .di:vergentes  de  dos  Gobiernos  no  tiene  finali
dad  práctica  ninguna.  A  su  juicio,  sería  preferiblé  que  al  discutir-
se  el  plan  francés  de  organización  de  ha. paz  (el  llamado’ plan  de
Herriot.)  los  dos  Gobiernos  interesados  expusteran  ,sus  puntos  de
vista  ante  la. Conferencia  del  Desarme.  El  delegado  inglés,  ab  que
se  unen  lo  otros  dos,  apoya! esta  solución. e  insiste  vivamente  cerca,
del  deliegado alemán  para  que  dé  su  conformidad,  haciéndose  cargo
de  las  razones  imperiosas  .que  obligan  •al Gobierno  francés!  a  soste

ner,  su  criterio,  y  haciéndole  ver  al, mismo  tiem.po  la  responsabili
dad  en  que  incurriría  cli Gobierno  alemán  sipor  ‘intransigencia  lle
gara  a  fracaser  la  Conferencia  del  Desarme.  Finalmente,  propone,

y  se  acepta,  que  se! .reunan  expertos  de  las  cinco  Delegaciones  para
encontrar  una  fórmuj’a  susceptible  de  lograr  eh asentimiento  de  las
cinco  grandes  potencias.

Después  de  laboriosas  negociaciones,  se  dió  con, la  anhelada  fór
mula  que  permite  el  retorno  de  Alemania,  a. la  Conferencia  del  Des
arme,  lo  cual  ‘ha producido  general  satisfacción;  y,  en  su  vista,  la
Comisión  general  del. Desarme  podrá  reanudar  sus  trabajos  en  los
últimos  días  deI mes  de  enero.

‘He, aquí  el  texto  oficial  de  la  referida  fórmula:
«Primero.  Los’ Gobiernos  dcii Reino  Unido,  Francia  e  Italia  de

claran  que  uno  de  los  principios  que  habrán  de  servir’  de  guía  a
la  ‘Conferencia  del  Desarme  será  el  derecho  de  Alemania  y  demás

potencias  desarmadas  en  virtud  del  Tratado  de  Paz  a  la  igualdad
de  derechos  en  un-:régimen’  que  comprn-derá”ia  seguridad  para  to
das  las  naciones,  y  que  este  principio  deberá  encontrar  su  expre
sión  en  el  Convenio’ que  contenga  las  concjusiones.  de  ‘la’ Conferen
cia  dS  Desarme.

»Esta.  declaración  trae  consigo  que  las  limitaciones  del  arma
mento  de  todcs  los Estados  se’an  inscriptas  en  el, Convenio  del  Des’-
arme;  en  el  bien  entendido  que  ha  Conferencia  discutirá  las  moda
lidades  de  aplicación  .de  la  citada.  igualdad  de  derechos.

»Segu!ndo.,  A  base  de  esta,  declaración,  Alemania  se  muestra
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dispuesta  a  reintegrarse  a  su  puesto  en  la  Conferencia  del  Des
arme.

»Tercero.  Los  Gobiernos  del  Reino  Unido,  Francia,  Atemania
e  Italia  están  dispuestos  a  llegar  a  un  acuerdo  con  todos  los. Esta

dos  europeos,  en  virtud  del  cual  en  ninguna  circunstancia  se  resc-,verán  por  la  fuerza  las  diferencias  que  en  el  presente  o en  el  futu

ro  puedan.  suscitarse  entre  los  firmantes  del  parte.
»Cuarto.  Los  cinco  Gobiernos  de. los  Estados  Unidos,  Gran  Bre

taña,  Francia,  Alemania  e  Italia.  se  declaran  resueltos  a  colaborar
en  la  Conferencia  con  los  doctas  Estados  en  ella  representados,  a
fin  de  llegar  en  el  más. breve  plazo  posible  a  un  Convenio  que  im
plique  una  reduccion  substancial  y  una  Iimitauión  de  armamento,

en  el  que  figuren  disposiciones  para  una  revisión  ulterior  con
vistas  a  nuevas  reducciones.»

El  acuerdo  de  las  cinco,  potencias  fué  comunicado  oficialmente
a  la  Comigión  General  del  Dearine  el ,día  14 de  diciembre.  Después
de  la  lectura  del  texto  de  dicho  acuerdo  hizo  uso  de  la  paabra  el
delegado  de  Polonia,  p’ara  manifestar  que  su  Gobierno  se  reserva
ba  el  derecho  de  precisar  sus  puntos  de  vista  respecto  a  las  tesis
expuestas  en  e])• acuerdo,  durante  el  curso  de  su  examen,  por  los
órganos  competentes  de  la  Conferencia,  ajustándose  así  a  las  nor
mas  seguidas  ‘hasta  ahora.  Sólo  en  esta  forma  podría  contribuir  a

la  obtención  de  soluciones  duraderas  en  lan  que  se  tengan  en  cjuen
ta  los . intereSes  legítimos  de  todos  lios países.

Según  el  delegado  de  Polonia,  su  Gobierno  no  tiene  que  hacer

objeción  alguna  a  las  conversaciones  sostenidas  entre  ciertos  Esta
dos  al  margen  de  la  Conferencia,;  pero  considera  .un  deber  el  mani
festar  su  deseo  de  que  estas  conversacioneS  no  se  transformen  en
una  institución  permanente,  que.,  sin,  duda  a’guna.,  no  dejaría  de
restar  a  la  Conferencia  importantes  atribuciones.

A  esta  opinión  :,5e asociaron  los  delegados  de  otras  naciones,  en-
•     tré  ellos  el  dé  la  RepúbllieaÑtbviéticas,  quien,  con toda  ironla,  añá

dió  que!, si  las  cinco  potencias  tienen  la  intención  de  reunirse  de
nuevo,  preferiblé  sería  aplazar  definitivamente  la  Comisión  Gene
nl  y  dejar  alt cui.dado  de  las  referidas  potencias  el  preparar  el
Convenio  del  Desarme.  El  delegado  chino  Se mostró  contrario  a  que
las  conversaciones  entre’  las  cinco  potencias  tome  carActer  perma

nente,  y  protestó  contra  el  hecho  de  que  en  el. acuerdo  se  sugiera
In  renuncia  a  recurrir  a  la  fuerza  para  dirimir  diferenciai  en  un
pacto  entre  naciones  europeas  solamente,  declarando  que  su  país
está  dispuesto  a  asociarse  a  un  Convenio  de  esta  naturaleza..
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Por  lo  contrario,  el  delegado  de  España  defiende  el  sistema  de
conversaciones  limitadas,  señalando  que  la  experiencia  ha  demos
trado  la  imposibilidad  de  avanzar  sin  negociaciones entre  las gran
des  l5otencias. «En efecto  —dice——, el  desiarme  ‘que interesa  es  pre
cisamente  el  de as  grandes  potencias.»

Por  último,  interviehe  eh representante  de  Francia  para  hacer
constar  que  su  Gobierno no  ha  intentado  jamás,  ni  intenta,  poner
a  las  potencias  representadas  en  la  Conferencia  ante  un  hecho con
sumado,  ni  tampoco  adrni.tirá  nunca  un  sistema  de  negoclacione
que  pueda  llegar  a  parecidos  resultados  Pero  esto  no  quiere  decir
que  delia  renunciarse  al  sistema  de  conversaciones  limitadas,  ya
que  en  muchos  casos  puede  ser  ventajoso  y  eliminar  obstáculos,  ci

tándo  como  ejemple  la  resolución  del  23  de  julio,  a  la  que  se  llegó
por  análogos  procedimientos.  Ahora  bien:  en  cuanto  a  su  empleo,
considera  que  solamente  debe  recurrirse  a  este  sistema  cuando  las
circunstancias  sean  excepcionales,  sin  que  en  ningún  caso  pueda
substituir  a  la  Conferencia  ni  retardar  sus  trabajos.

El  delegado  inglés  hizo  breves  observaciones  respecto  a  la  rela
ción  que  existe  entre  negociaciones  privadas  y  la  labor  1e la  Con
ferencia,  asciándose  sin  reservas  a  lo  manifestado.  por  el  delegado
francés  acerca  deli cárácter  excepcional  del  sistema  seguido  para
llegar  al  acuerdo  de  las  cinco  potencias.

En  la  reunión  que  celebró  la  Mesa  el  13  de  diciembre,  el  Pre
sidente  dió  lectura  ah acuerdo  de  las  cin.áo grandes  potencias,  y  al..
congratularse  dci  retomo  cte la  Delegación  alemana  al  seno  de  ha

Confqrencia,  puso  de  relievq  la  enorme  utilidad  que  reportah  la.i
conversaciones  oficiosas  entre  las  grandes  potencias,  como  así  se
acaba  de  demostrar  en  una  cuestión  que  parecía  casi  imposible  de
resolver,  aunque  considera  que  es  un  sistema  de  trábajo  al  cual
sólp  debe  recurri.rse  en  casos  verdaderamenté  excépcionahes.

Finalmente,  se! acuerda  que  el  3  de  enero  se  reuna  de  nuevo  la
Mesa  de  la  Conferencia,  y  que  el  31  del  mismo  mes  reanude  sus
trabajos  ha  Comisión  General  del  Desarme,  comeniando  con  la  dis
cusión  del  plan  francés,  que  liga  el  desarme  con  la  seguridad.

ESPAÑA
Visita  del  buque.escueia Italiano  «Cnistótoro Colombo».

En  los primeros  díás  del  mes  de  diciembre  visitó  eh puerto  de
Ceuta  el  buque-euela  de  guardiamarinas  de  la  Marina  italiana
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Cristófo’ro Colomto,  que  realiza  un  viaje  de! instrucción,  llevando
a  bordo  150  alumnos.  Después  de  cuatro  días  de  permanencia  en
el  puerto,  donde’ su  dotación  fiié  objeto  de  varios  agasajos,  el  bu

que  emprendió  viaje  a  América,  haciendo  escala  en  las. Azores.
Este  buque,  lo  mismo  que  el  Anvorico Vespucci,  fueron  consi

truídos  en  Castellamare:,  el  primero  en  1928,  y  el  segundo  en  1930,

y  dsde  luego  proyectados  para  huqDesescuSa5  diferiendo  muy
poco  en  sus  caracterisítacab  principales.  Ambos  son  mixtos  de  vela
y  motor,  llevando  tres  palos  cruzados.

El  Grisító foro  Colonvbus tiene  2.832  toneladas  de  desplazamien
to,  y  lleva  dos  motores  Diesel  y  dos  eléctricoS,  con  una  potencia
de  1.600/1.100  c.  y.  en  una  hélice,  desarrollandO  10,5  nudos,  y  su
radio  de  acción  es  de  6.000 millas  a  cçho  nudos.

CamØ  armamento  lleva  seis  cañones  de  76  milímetros  antiaé
reos  y  cinco  ametralladoras.

ALEMANIA

Aeropuerto  flotante.

La  decisión  de  la  «Lufthausla»  alemana  de  establecer  una  base
flotante  fondeada  en  medio  de  Océano  está  produciendo  uuchos  co

meintarios.  Esta  «isla  volante»  es  el  buque  West fabon, del  «North
German  lloyd»,  construído  en  1905., en. Wesermünde,  con  un  des
plazamiento  de  5.000  toneladas.  De  qué  modo  el  fondeo  será  efec
tuado  no  es  todavía  conocido;  pero  la  experiencia  sacada  por  el  bu

que  alemán  de  reconocimiento  Meteor,  demuestra  que  es  perfecta
mente  posible  efectuar  fondeos  en  profundidades  de  5.500  metros.
El  servicio  postal  alemán,  por  Cádiz,  Las  Palmas,  Bathurst,  y  des
pués  sobre  ej  Westf alen, empezará  en’ 1934,  después  de  cuidadosos
ensayoS.

ARGENTINA

Nuevos  submarinos.

El  25  de  octubre  pasado  ha  salido  para  Tarento,  a  fin  de  ser
entregado  a  la  Misión  argentina  presidida  por  el  Almirante  Goul
ny  el  Sañta  Fe,  primero  de  ps  tres  submarikios  construidos  en  Ita

lia  para  la  República  Argentina.  Este  buque,  ordenado  construir
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en  1929,  desplja  775  toneladas  en  superficie  y  920  en  inmersión;
su  velocidad  máxima  es  de  17,75  nudcs,  y  su  armamento  se  com
pone  de  un  cañón  de  10  centímetros  y  seis  tubos  lanzatcrpedos.
Las  otras  dos  unidades  similares,  el  Santiago  del  Estero  y  el  Salta,
están  terminándose,

Ejercicios  de  la  esciiadra.

La  Escuadira  de  Mar,  al  mando  del  Contralmirante  Fiiess,  llevó
a  cabo  recientemente  el  segundo  período  de  instrucción,  que  duró
unos  treinta  días,  incluyendo  navegaciones  e:n el  Atlántico  y  ejer
cicios  de  tiro  preparatorios  de  los  que  realizará  en  el  período  final;.
En  los ejercicios  realizados  en  el, golfo  de  San  José  tomó, parte  una
escuadrilla  de  hidroaviones  «Southampton»  para  dirección  de  tiro

y  lanzamientos.
Constituyen  la  citada  eauadra  el  acorazado  Moreno  y  los  dos

cruceros  Veinticinco  de  Mayo  y  Almirante  Brown,  además  de  la  di
visión  de  exploración,  compuesta  por  los  cinco  destructores  nuevos
y  e  Jujuy,  modernizados  últimamente  en  Río  Santiago.

BRASIL

Prograiii  naval.

El  Presidente  de  la  República  ha  firmado  un  decreto  para  pro
ceder  a  la  compra  en  el  extranjero  de  23  buques  de  guerra,  com
prendiendo  dos  cruceros,  ocho  cañoneros,  siete  submarinos  y.  seis
guardacostas  -

Según  las  últimas  noticias,  el  programa  de  construcciones  nava-
lies  brasileñas  debe  estar  definitivamente  constituído  de  la  manera
siguiente:  serán  previstos  créditos  de  600.000  contos,  repartidos
en  doie  táfos,  para  renovar  el  material  de  la  fiot  debe’fido - sbr
construídos  dos  cruceros,  ocho  destructores  y  seis  submarinos.

COLOMBIA

Buque  transporte.

Los  astilleros  «Tiet-jen  and  Lang»,  de  los  Estados  Unidos,  han
terminado  la  transformación  del  buque  mercante  norteamericano
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Bridgetown  en  buque  transporte,  para  el  Gobierno  de  Colombia.
El  nuevo  buque  ha  recibido  el  nombre  de  Boyaca, va  armado

con  cuatro  cañones  de  16  milímetros  y  tiene  capacidad  para  trans

portar  800  hombres,  Se  lo  destina  para  servicio  del  río  Amazonas.

CIIILE

prograflia  naval.

En  Ita «Revista  de  Marina»  chilena,  M.  Y.  Strean  estudia  la
composición  actual  de  la  Marina  de  este  país,  y  llega  a  la  conclu

sión  de  que  le  es  neeesario  adquirir  tos  buques.  siguientes:  un
crucero  acorazado  de  24.000  toneladas,  do3 cruceros  ligeros  dci 5.600,
cuatro  conductores  de  flotillas  de  1.400,, cuatro  destructores  de
1.100,  tres  submarinbs  de  1,600  y  otros  dos  de  600,  o  sea  un  gas
to  total  de  ‘10.580.000  libras  gterlinas,  a  las  cuales  será  pre
ciso  añadir  180.000  libras  para  Ita adquisición  de  un  buque  petro
lero  y  de  un  buque-escuela.

Eale  programa  podría  repartirse  en  ocho  años  y  dividirse  en
dos’  partes:  en  jos  cuatro  primeros  años  se  construirían:  des  cru
ceros  de  5.600  toneladas,  tres  submarinos  de’ 1.600,  un  buque-es
cuela,  ‘des conductores  y  dos  submarinos  de  600  toneladas,  con  un
gasto  total  de  cinco  millones’ de  libras.  En  los  cuatro  años  siguien

tes  se  construirían  un  crucero  acorazado  de  24.000  toneladas,  dos
conduores  cuatro  djestructores  de  1.r000 toneladas  y  un  petr&er0
con  un  gasto  de  6.180.00Q libras  esterlinas.  El  autor  declara  que,
como  la  puesta  ‘en grada  de  un  portaaviones  especial  constituiría
una  carga  excesiva  para  el  pres1.puesto  chilene,  se  podría  reem
plazar  esta  unidad  por  el  mayor  número  posible  de  zatapultas
montadas  sobre  buques  de. línea.

ActualmenTe  —dice--— la  Marina  chilenq  posee  un. núdeo  de  cm
codestructores,  de»un  -‘valor  medkctoy’ deW&e el  punto  de, vista  de
la  velocidad,  dcii radio  de  acc{hSn .y  dç  la  artillería,  de  los cuales,  dos
podrían  ser  reparados.  Se  podría  igualmente  utilizar  todavía  1os
des  cruceros  General O’Higgins y  Chabuco  para  el  servicto’  auxi
liar,  así  como los submarinos  tipo  «H». El  Baqu.edano  prestaría  aún
grandes  servicies  en  la  hidrografía.  Termina  diciendo  que  una  re-
novación  casi  total  se  impone  un  día  u  otro  para  atender  a  la  de
fensa  de  los  intereses  del  país.
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ESTADOS UNIDOS

Nuevo  programa  de  construcciones.

El  Almirantazgo  americano  tiene  el  propósito  dq  presentar  al
Ministro  de  Marina  un  nuev0  programa  de  construcciones  nava
les,  que  hai*á  dé  empezar  a  regia-  en  el  año  económico  de  1934.
En  dicho  año  figurará  en. presupuesto  de  15  a  20 millones  de  dóla
res,  siendo  de  100 mi’llones el  importe  total  de! los  buques  que  figu
ran  en  dicho  programa.

Parece  también  que  existe  el  proyecto  dc  proponer  la  aproba
ción,  de  una  anualidad  del  programa  Vinson,  que  prevé  el  gasto

de  616  millones  de  dólares  en  diez  años,  y  cuyo  programa  se  en
cuentra  actualmente  a  studiio  de  la  Cómisión  de  Marina  en  el  Con
greso.

En  opinión  del  Almirantazgo  americano  debe  ponerse  la  quilla
d4i  crucero  núm.  17,  tipo  Wáshington,  ya  autoñizadó;  dq  otros  dos
cruceros,  uno  de  ellos  con  cubierta  de  vuelo  capaz  para  48i aviones,’

y  un  buqué  portaavione,

El  Almirantazgo  recomienda  asimismo  la  construcción  de  sub

mari.hos  y  aeroplanos.  Actualmente  ‘está  autorizada  Ja  construcción
de  siete  destructores;’  pero  no  se  lleva  a  cabo  por  haber  sido  sus-
pendida  la  autorización  por  orden  del  Prcsi’dentq,  En  cuanto  a  las
demás  construcciont  citadas  anteriormente,  ningun,a  da  ellas,  a.
excepción  del  crucero  tipo  WásMngton,  ‘están  autorizadas.

El  pian  de  Cari  Vinson,  Presideete  de  la  Comisión  de  Marina.
en  el  Parlamento,  consta  de  las ‘siguien,ts  unidades:

Trs  portaaviones;  dos  dé  20.000 toneladas  y  uno  dé  cerca  de
15.000  toneladas.  Total,  55.000  toneladiast

Nueve  cruceros  de  segunda  clase,, de  los  cuales,  uno  :por  lo  me
nos,  con  cubic;rta  de  vuelo.. Total,  90.000  toneladas.

Trece  conductores  dé  flotilla  de  1.850  toneladas.  Tota],,  24.000
toneladas.

Setenta  y  dos  destructore  de  1.500 ,frneldas.  Total,  1O& 00(7) to
neladas.

Veintitrés  submarinos,  25.900  toneladas.
Que  suman  un  total  de  120 unidades  y  303.100 toneladas,  y  cuya

realiSión  debrá  costar  616  millones  de  dÓlares,  repartidos  ca
doce  anualidades.

Vm son  recutrda  al  Congrs  que  éste  tiene  el  deber  de  ase-
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gurar  Un; programa,  de  sustitucikín  que  dé  al  país.  en  un  cierto  tiern
PO  la  Marina  necearia  para  su  defensa  y  seguridad,  en  armonía
con  las  disposiciones  del  Tratado  de  Londres.

La  depresión  económica  actual  no  le  parece  suficiente1  razón;
para  que  los  Estados  Unidos  cWjen dó  poseer  una  Marina  que  con
venga  a  su  política.,  puesto  que  una  nación. no  puede  tendr  una
Marina  dada  en  época  dé  jrosperklad  y  otra  inferior  cuando  varíe

-b  situación.  económica.  Los  EstadQs:  Unidos  tienen  siempre  nece
sidad  de  una  Marina  capaz  de  apoyar  su  política  y  ‘de asegurar  la
defea  del  país,  su  comercio  y  sus  dominios.

Sostener  una  Marina  qud  no  posea  la  niá*ima  eficiencia  para
realizar  estos  .obj etiv»s  es  dar  al  país  una  falsa  idea  de  eegur.idad,
que  puede  conducir  a  consecuencias  desastrosa3L

El  programa  propuesto  es  todo  de’ sustitución.  Todas  las  unidar
des  en  él  comprendidas  se  destinan  a  sustituir  a  otras  !que alcan
•zasen  ya  o  estén  próximas  a  alcanzar  el  bmate  de  edad  establecido
por  el  Tratado  de  Londres,  a  excepción  de  los  dos buqües  posta
avioneil.

En  este  programa  no  hay  nada  contrario  al  refqrido  Tratado,
no  entrando  en  los  propósitos  de  los  Fétados  Unidos  el  hacer  uso
de  la  cláusula  de. transferencias  de  tonelaje.

Por  último,  Vinson  just4iflcla detalladamente  cada  uno  de  los  ti

pos  de  buques  comprendidos  en  e  proyecto.

Además  de  oste  proyecto  wesentado  en  la  Cámara de  Diputa
dos  por  Vinson;, qn. el  Senado  presentó  otro,  basado en  el  Tratado
naval  de  Londre,  el  Presidente  de  la  Comisión de  Marina  en  di
cha  Alta  Cámara,  F.  Hale.

Las  autoridades  de  Marina  se  pronunciaron  favorables  al  pro
yecto  Vinson.

El  programa  Hale  comprende  un  gasto  de  988,j millones  de  dó
lares  para  modernizar  dos  acorazados,  construir  21  submarinos  y
bastantes  apara1tos aéreos,  además  de  las  construcoiones  previstas
en  el  plan  Vinsop.

El  programa  Vinson  es  particula4rnlente interesante,  puesto  que
pone  en  evidencia  que  de  las  120 unidades  que  figuran. en  él,  a eec
cepción  de  dos,  todas  constituyen  tonetje  de  sustitución.  .

El  coste  se  refiere  a  los  buques  completos,  incluyendo  proteç
ción,  artillería  y  aparato  motor,  mientras  qud los programas  ante
riores  consideraban  por  separado,  de  un  lado,  el  casco  y  el  aparato
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motor,  y’ de otro,’  la  artillería  y  protección,  sistema  que  tenía  mu
chos  incónvenjentes.

El  Almirante  Pratt,  Jefe  del  Estado  Mayor  Naval,  considera

eMe  programa  conciso,  orgánib  y  el  máb  justo  de  todos: los  que  ae
han  presentado,  no  ‘perjudicañdo  en  n:ada  los  proyectos  de  reduc
ción  de  armamentos,,  ya  que:  se  trata  de  sustituir  buques  viejos,
que  mtiy  pronto  alcanzarán  el  limite  de: ‘edad, por  otros  nuevos.

En  su  opinión,  la  realización:  de  cote  programa  vendrá  a  resol
ver  el  problema  deI  paro  bte’ro,  puesto  que  para  construir  un
crucero  de  1.0.000 toneladas  son  necesarios  1.000 operarios  durante
dos’  años;  para  un  submarino,,  de  400  a  500  durante  veintisiete
meseo,  y  para  ud  portaaviones,  2.000  durante  tres  años.

También  el  Almirante  Moffet,  Jefe  de  ka  Servicios  de  la  avia
ción  naval,  se  muestra  p.artidari0  del  programa  Vinson,  y  alega
las  siguientes-  razones  n  su  favon

1.a  Significa  la  constitución  de  una  ‘Marina  adecuada  a  las  neb
cesidades  y  seguridad  del  país.

2.’  Actuará  favorablemente  en  los  resultados  d0  futuras  Con
ferencias  del  Desarme;  el  hecho  de  tener  un  programa  autorizado
i  eforzar:á  grandemente,  la  posición:  de: los  Estados  Unidos.

3a  Concurrirá  a  disminuir  el  problema  del  paro,  puesto  que

el  80  por  100  dei  coste  de  la  construcción,,  es  decir,  crca  de
523.812.000  dólares,   dedicará  a  mano  de  obra,  y  la  construcción

de  los  buques  afectará  a  todas  las  ramas  de  la  industria,.
4.  Traerá  consigo  el  desenvolvimiento  de’ la  Aeronáutica  y  las

industrias  de  construcción  naval;  unas  y  otras  partes  integrantes
de  la  diefcinsa nacibnal  y  permitirá  a  lA industria  s’ostene,r  técnicos
y  especialistas,  lo  que  de  otro  modo  sería  imposible.

5a  Realizará  economías,  especiahnte  en  los  primeros  años,

en,  que  los precios  dala  mano  de  obra  y  del  material,  se  manteácirán
reia,tivam:e.nte  bajoa.

&a  Facultar4  a  la  nación; para  manteuer  el  respeto  cje sí  misma.
Por  último,  la  Liga  Naval  Americana  también  atoga  por  la  apro

‘bación  del  proyecto  Vin,son  y  se  extraña  ‘que sea  posible  gastar  un

millón  de, dólares  para  atendei  el  paro  obrero  y,  en  cambio,  se  ni’er
gue  la  concesión: de  la  primera  anualidad  del  plan  Vinso,  que  im
porta  18  ‘millones  de  dólares,  y  cuyo  90  por  100 ‘aproximadamen
se  dedica  a  mano  de  obra.
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Actividad  navaL

El  crucero  New-Orleans  ha  sido  botado,  a  fines  del’ mes  pasado
de  noviembre,  en  el  arsenal  de  Brooklyn..  Pertene.c  a  la  clase  K<As
toria»,  que  comprende  cinco  unidades  de  10.000  toneLadas.  Sus  ca
racterísticas  principalos  son:  es1ora,  170  metros;  mangá,  18,?5  me
tros;  nueve  piezas  de  203  milímetros;  ocho  antiaéreos  de  126 milí
metros;  en  lugar  de  cuatro  de  101  milímetros,  y  dos  catapultas,
destinadas  a  lanzar  de  cuatro  a  seis  aviones,  mientras  que  los  si
milares  británicos  tienen  una  catapuita  y  uno  o  dos  hidroaviones.
Su  máquina  tendrá  una  potencia  de  107.000  e.  y.,  mientras  que

la  del  No!rfolk  británico  es  de  80.000  e.  y.  La  velocidad  de  los  des
buques  es  casi  la  misma,  32,5 y  32,25  nudos.

La  situación  de  los otros  buques  de. esta  clase  es  la  siguiente:
EL  Indianápolis,  terminado  en  Carnden  el  22  de  cctubre  pasado,

ha  efectuado  sus  pruebas;  será  en  seguida  enviado  al  arsenal  de

Filadelua  y  entrará  próximamente.  en  servicio,  agregado  a  la  di
visión  de  cruceros  de  las  fuerzas  de  exploraciód;  el  Salt-Ltke-CitY,
ah  que  reemplazará,  pasará  a  la  cuarta  división  de  cruceros.  El
Portland,  que  debe  estar  terminado  el  15  de  febrero  de  L)33,, será
después  de  sus  pruebas  agregado  a  la  quinta  división,  de  cruceroS,
que  comprenderá,  además  del  Indianápólis,  ]s  dos  últimos  cruce
ros  de  10.000 toneladas  Ghicago y  Louisville.  El  Astoria,  el  Minneá
polis  y  el  New-Or’leans,  que  deben  estar  terminados  en  octubre
de  1933,  constituirán  la  xta  división  de  cruceros  de  exploración;
el  Astoria  será  el  buqueaiimirante  de  esta  división.  El  San  Fran
cisco  y  el  Tu.scatoosa,  que  debeián  estar  terminados  en  1934., no
están  todavía  afectos  a  ninguna  división.

Nuevos destructores.

Las  características  de  los  cinco  destructores  en  construcción
son:  1.500  toneladas;  eslora,  121  metros;  velocidad,  36,5  nudos;  ar
mamento,  cinco  cañoneS  de  127  milímetros,  utilizables  coniva  avio

nos;  dos  tubos  de  lanzar  qutá4ruples;  y  ocho o  diez  ametralladoras.
El  primero  de  ellos,  el  Huil,  ha  sido  botado  a  fines  di  año  pasado.

Etcs  buques,  :dotadcs  de  un  radio  d  acción  de  6.000  millas,  erán
superiores  a  todos  lps  construídos  hasta  ahora  en  los  Estados  Uní
dos.  Llevarn  turbinas’  de  engranaje  de  un  tipo  nuevo,  un  poco
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Más  pequeñd  que  el  actualmente  en,  servicio;  las  piezas  de  arti
hería  irán  colocadas  en  crujía,  teniendo  un  alcance  de  18.288  me

tros,  y  pudiendo  hacer  20  disparos  por  minuto.
Según  e  «Army  and  Navy  Register»,  dé  254  destructores  que

posee  la  MarinaS de  loi  Estados  Unidos,  185  han  pasado  el  límite
de  edad  lega,  53  ja  alcazarán  este  año,  13  en  1933  y  tres  en  1934,
en  cuya  época  todos  habrán  pasado  la  edad  reglamentaria.  Aun
que  el  Tratado  Naval  de  Londres  autorizará  a  los  Estados  Unidos
a  poseer  150.000  toneladas  de  destructores,  ej  Departamento  de
Marina  no  tiene  la, intención  de  construir  inmediatamente  el  con
junto  de  este  tonelaje,  sino  de  ir  procediendo  gradualmente  al  re
emplazo  de  Itos ‘destructores  desarmados,  con  un  ritmo  aproximadc

de  siete  por  año.

A  la  memoria  del  primer  conquistador del  Polo  Norte.

En  la  parte  más  sQptentrionai  de  la  Groenlandia,,  en  el  Cabo
York,  ha  tenido  lugar’  una.  cerepuonia  curiosa,:  la  inauguración
de  un  monumento  elevado  a  la  memoria  del  primer  conquistador
del  «Polo  Norte»,  el  célebre  explorador  americano  fi.  Peary,  que
falleció,  en  1920,  a  la  edad  de  sesenta  y  cuatro  años.

Desde  1866,  e.n que  Peary  empezó  sus  exploraciones  en  el  mar
Artico,  fué  para  él  una  idea  fija  la  conquista  del  «Polo  Norte»,
persiguiendo  su  realización  durante  veinte  años,  sin ‘dejaren  ven
cer  por  ninguno  ‘deS los  innumerables  obstáculós  que  se  le’ presen
taron,,  hasta  que  consiguió,,  ej  6  de  abril  de  1909,  plantar  el  pabe
llón  de  los  «Estados  Unidos»  en  el  «Polo  Norte».

Como  recuerdo  de  esta  gran  figura,  en  la  región  misma  de  sus
hazañas,  su  familia  le  ha  erigido  un  monumento  cerca  del  Cabo
York  y  en  medio  de  la  tribu  de  esquimales  que  fueron  grandes
auxiliares  de  Peary  en  la  conquista  del  Polo.  La  inauguración  se
hizo  en  presencia  de  su  hija,  nacida  en  aquellos  parajes  durante

una  de  las  exp]oracihones

Construcción de  un nuevo crucero.

Recientemente,  os  astilleros  de  los’ Estados  Unidos  han  sido  in
vitados  a  presentar  presupuestos  para  la  construcción  del  cruce
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ro  número  39,  de  10.000 toneladas  de  desplazamiento.  S  supone
que  la  quilla  de  este.  buque  ser  colocada  en  e]. mes  de  enero  pró
ximo,  dándose  un  plazo  de  año  y  medio  par.a  su  terminación.

Empleo  de  la  soldalura  para  las  construCCioltes navales.

En  los  arsen.ale  de  la  Marina,  norteamericana,  al  objeto  de  con
seguir,  con  un  riesgo  económico  reducido,  un  personal  cotcpeteflte
en  el  uso  de  la  soldadura  para  ljs  construcciones  navales,  se  em
plea  .este  procedimiento  en  la  construcción  de  barcazas,  lanchas,
cascos  de  hidros  y  otros  tipos  de  embarcaciones  menores.  Las  auto
ridades  navales  de  este  país  pretenden  que  su  personal  obrero  no
tiene  hoy  en  día  nada  que  aprender  del  alemán,  a  pesar  de  la  ma
yor  pr’4ctica  de  este  último  en  el  uso  de  la  soldadura  para  la  coflS
tracción  de  los  buques  de  guerra.

FRANCIA

El  paquebote Norrnaildie».

El  paquebote  Norrnandie,  destinado  a  la  «Compañía  Gmieral
Trasatlántica»,  fué  botado  el  29  de  octubre.  en  SaintNazaÍre,  en
presencia  del  Presidente  de  la  República  y  de  varios  miembros  del
Gobierno.

Este  buque,  que  es  actualmente  el  más  grande  dei  mundo,  co
nocido  por  el  T-6, será  destinado  a  la  línea  del  Havre-Nueva  York.

Sus  características  principales  son:
Eslora  m4xirna,  313,75  metros.
Idem  entre  perpendiculareS,  293,30  íclern.
Manga,  35,90  ídern.
Altura  de  la  cubierta  de  paseo,  28  ídern.
Altura  del  puente  de  gobierno,  39  ídem.
Calado,  11,16  íclem.
Volumen  de  los  tanques  de  petróleo,  9.600  metros  cúbicos.
Desplazamiento,  67.500  toneladas.

Este  buque  representa  el  perfeccionamiento  más  grande  da  la
construcción  naval  francesa,  e  indicaremos  las.  principales  innova
ciones  que  se  han  efectuado  en  su  construcción.

Se  han  empleadb  e  el  casco,  metálico,  que  no  pesa  menos  de
30.000  toneladas,  próximamente  5.000  toneladas  de  cero  especial,.
cua  resistencia  a  la  rupturá.  alcanza  a  60  kilos  por  milímétr  cua

ToMO cxii                                                        ‘9
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drado,  en:  lugar  de  45  dei  acero  !or!nar.io.  Erie  acero  especial  ha
siclo  utilizado  para  las  partes  del  navío  que  juegan  el  papel  prin
cipal  en  la  resistencia  a  la  flexión  longitudinal.

A  pesar  de  un  empleo  bastaa-de  extendido  de  ],a soldadura  eléc
trica,  no! se  han  utilizado  menos  de  once  millones  de  remaches,  los
que,  colocados  uno  al  lado  del  otro,  ocuparían  una  longitud  de
650  kilómetros.

Una  de  las  novedades  más  importantes  que  presenta  este  bu
que  es  el  tipo  de  su  aparato  motor.  Por  primera  vez  en  Francia
un.  buque!  de  gran  tonelaje  será  provisto  dé  propulsión  eléctrica.
Cuatro  turbinas,  aliméntadas  por  calderas  de  vapor,  accionarán
cuatro  alternadores,  análogos  a  los que  exisíten  en  las  grandes  cen
trajes  de! prodijcción  de! electricidad  en  tierra.  La  corriente  eléctri
ca,  trifásica,  producida  por  estos  alternadores,  a  la  tensión!  de
5.000  voltios,  pondrá  en  acción  cuatro  motores  eléctricos  unidos  a
]os  ejés  de  las  hélices.  !  !  ! -

Este  sistema,  experimentad?  con ! éxito  en!  un  cierto  número
de  paquebotes  ingleses  y  americanos,  es  aplicado  por  !pr,imera  vez
en  ! Francia;  presenta,  entre  otras  ventajas,  la  de  una  gran  sim
piicidad  de  maniobra,  y,  sobre  todo,  permite  obtener  la  reducción
de  velocidad  hecesaria  entre  la  turbina  y  la  hélice,  sin  la  nterven
ción  !de engranajes,  e!n! los cuales  su  funcionamiento  da  frecuente
mente  lugar  a  trepidacionea  o  al  menos  a  ruidos  desagradables

Para  los pasajeros.
Las  turbinas  i!r4n  alimentadas  por  veintinueve  calderas,  ! pro

duciendo  vapor  a  una  presión  de  28! kilos  y  a  una  temperatura  de
350  grados;  calderas  de  un  tipo  que  funciona  muy  satisfactoria
mente  en  el  C/zanspiain.

Las  turbinas,  los  alternadores,  los  motores  de  las  hélices  y  los
aparatos  de  maniobra  eléctrica  permiten,  desarrollar  una  potencia
que  puede  alcanzar  160.900  c.  y.,  con  una  velocidad  de  29!  a  30
nudos.!

Existirán  en! las  compartimientos  de  los  turbo-alternadores  seis
turbo-dínamos,  que  producirán  corriente  continua  a  220  voltios  y
60.000  amperios,  para  accionar  losi aparatos  auxiliares  y  para  pro
ducir  la  energía  necesaria  para  el  alumbrado,  la  ventilación  y  otros

servicios  del  barcp.
La  potennia  del  aparato  motor  ha  sido! prevista  para,  permitir

al  buque!  asegurar,  en  todas  las  condiciones  der fiempo,  la! travesia
del  Havre  a  Nueva  York,  con  escala  en  Plymouth,  en  menos  de
cinco  días.



NOTAS PROFESIONALES                131

•   El  buque  estará,  además,  provito  de  todos  los  aparatos  más
modernos,  susceiiptibTies de  llevar  al  máximo  la  seguridad  :de  la

navegacióí’t  se  en’  ‘la  mar,  o  en  la  entrada  y  sáliida  de  puei
tos.  ftseerú  una  aguja  giroscópica,  provista  de  un  registradar
do  rumbo  y  de  ángulo  d  timón,  acqionandio  un  cierto  número
de  repetidores,  que  permitirAn  controlar  el  rumbo  seguido,  llevan
do  también  un  auto-timonel,  así  como  un  sondador  ultrasonoro,  sis
tema  «LangevinChilow5kYMatY»,  con  sus  registradores,  coloca
dos  en  varios  lugares  del  buque.

Desde  el  punto  do  virta  telegráfico,  el  Norrnandie:  estará  dotado
de  una  instalación  completá  y  a  la  altura  de  br  progresos  mAs re
cientes  de  radiotelegrafía  y  radiotelefonía;  tendrá  dos  mástiles  te
legráficos,  uno  para  ondas  cortas  y  el  otro  para  ondas  largas,  pu
diéndose  con  uno  u  otro,  al  principio  y  al  fin  de  la  navegación,  co
municar  con  América  y  con  Europa;  tendrá  dos: mástiles•  de  radio
telefonía;  que  permitirán,  igualmente,  una  ligazón  continua  por
telefonía,  ya  sea  con. Europa  o  con  América,

Estos  mástiles  llevarán  seis  antenas  diferentes,  y  habrá,  ade
más,  un  peqúeño  mástil  de  seguridad,  instalado  sobre  el  puente

de  mando,  capaz  de  contunicar  a  más  de  mil  millas,  y  otro  de  so
corro,  que  podrá  funcionar  en  e], caso de  avería  total  de  los  servi
cios  eléctricos  del  buque,  y  que  con  él  se  podrá  comunicar.  a  más

de  trescientas  millas;  estos  dos  mástiles  llevarán  una  séptima  an
tena  especial;  estarán  colocados  en  sitios  alejados  los  unos  de  los
otros,  de  manera  que:  sea  absolutamente.  imposible  que.  el  buque
en  ninguna  circunstancia  se  encuentre  aislado  y  privado  de  comu
nicaciones..  Por  último,  llevará  un  radiogoniómetro  de  gran  preci
sión  y  un  sondador  eléctrico  de  socorro.

La  dotación  del  buque,  comprendidos  los Oficiales,  séú  de  1.320
personas,  y  el  número  de  pasajeros  que  podrá  transportar,  2.270,
repartiéndose  de  la  siguiente:  manera:  primera  clase,  930;  segun
da,  680,  y  tercera,  560,  ó  sn  que:, en  total,  podrá  llevar  el  buque
un  número  de  3.490  personas.  El  barco  dispondrá  de  56  botés  sal
vavidas  y  dos  botes  automóviles.

Una  cuestión  se  establece  al  considerar  las  dimensiones  y  las

características  de  este  paquebote:  ¿Por  qué  se  ha  construído  tan
grande?  A  esto  sus  constructores  dan  varias  razones:
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Francia  estaba.  retrasada  hace.  varios  años,  desde.  el  punto  de

vista  velocidad  y  tonelaje,  respecto  a  las.  naciones  que.  explotan  la
iíñea  de  Eúmpa  a  Nueva  York.  Nuestros  tres  principales  pa
quebotes,  Ile-de-France, París  y  France,  ocupan.,  siguiendo  su  to
nelaje,  su’ edad  y  su  velocidad,  respectivamente,  el  octavo,  décimo
y  déci.mooctavo  lugares  de  la  flota  transatlántica,  y  no  reúnen
nada  más  que:  100.000 tcneladas,  contra  250;000  los  ingleses  y
183.000  los  alemanes.

La  concurrerictia  implacable:  que  exibte  en  las  líneas  trasatMn

ticas  destinadas  a  ]os Estados  TJnidbs. ob!iga a  las  Com;añías  a  ofre
cer  a  SU  clientela,  unidades  al  menos  i’uaies  a. las  dd  sus  contrin
cantes;  es  ella  una  cuestión  de  vida  o  muerte;  toda  Compañía  que
se  detiene  y  quie  deja  a  las  otras  progresar  está  llamada  a  des

aparecer.
No  es  preciso  olvidar,  de  otra  parte,  que  la  mayoría  de  los  «gi

gantes  del  mar»  han  sido  construidos  antes  de  la  guerra.  Es  e1
caso  de  los  Le.m’atluzn, Berengaria,  O4ynspic,  Aquitania,  Mauretct
nia,  France,  por  no  hablar  más  que:  de  los  más  grandes,  los  cuales
desaparecerán  en  los  tres  o  cuatro  años  venideros  corno con secuen
cia  de  la  fatiga  de  sus  diferentes  órganos.  Las  75000  toneladas  que

va  a  representar  cf  nuevo  piaque&ote Normandie,  no  compensarán
-  las  250.000  toneladas  que  dnsap!arec&án.  pronto  del  océano.

.Está  demostrado  despus  de  varios  años,  que  cada  paquebote
nuqvo  puesto  en  servicio  para  una  de: las! líneas  asegurando  el  trá
fico  hacia  los  Estados  Unidos,  ha  . marcado  sobre  sus  contrincantes

una  progresión  cierta,,  y  para!  buen  número  de.  ellos  sentajas  con
siderahl,.  Ese  fiié  el  caso  del  &iejrnen  y  Europa., del  «Norddeuts

cher  lloyd»,  .que ganaron  un: d,ía en  la  duración  de  la  traiesía  gra
cias  ,a  .su  velocidad  de  27  a  28  nudos..

Era  preciso  para  evi1ta.r de  construir  un  paquebote  que  corriera
el  riesgo  ‘de cincontrarse  pasado  ds  moda.  al  cabo  de  algunos  años,
como  consecuencia  de  la  entrada  en  servicio  de  nuevos  contrincan
tes,  de  darle  una  vekx*Jacl  al  menos  igual,  si  no  superior,,  a  la! de

•  los  más  rá1picios que  qxisten  aqtualmernt,  en  el  cual  esta  velo,.
cidad  le  permitirá  efectuar  un.  mayor  número  de  vMjes  por  año,
lo  que  ayudará  sensiblemente  a  su  amortizajmjento.

Para  una  velocidad  superior  un  paquebote  cuenta  en  su  explo
taciÓn  sumas  muy  elevadas  como  consecuencia  de  un  consumo  con
siderable  de  combustible  y  el  gasto  que  resulta  de  este  consumo
no  puede  ser  dompensado  nada  más  que  por  ingresos  proporciona-
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les.  Como  es  imposible  elevar  Sefinirdamente  el  precio  de  los  pa
sajes,  es  preciso  buscar  el  aumentar  k*a ingresos  del  buque  por  un
aumento  del  número  de  plazas  vendidas,  de  donde  viene  la  nece
sidad  de  aumentar  el  tonelaje  del  paquebote.

A  esta  necesidad  puramente  comercial  se  añaden  necesidades
t&nicas.  Los  cálculos  prueban,  en  efecto,  que  con  máquinas  de  una
misma  potencia.,  el  navío  cuyo  cascp es  ms  largo  gpza  de  una  vei&
cidad  más  grande.  Es  necesario,  en  efecto,.  próximaméhté  un  25
por  100  menos  de  iÓténcia  por  tonelada  a  un  buque  dei 300: metros
para  hacec  28  nudos  que  a  uno  d  225  metros.  El  buwe  má  lar
go  puedei  ohtecer  una  velocidad  igual  a  la  del  más  corto  sin  llevar
a  sus  máquinas  al  desarrollo  de  su  máxima  pdtenciaP  Id que  da  una
economía  considerable,  sobre  mejorar  l’a  conservación  de  los  apa
ratos  evaporadores  y  motores.

Otra  razón  %cnica  para  construfr  un  buque  de  dimensiones  tan
considerables  como  las  del  Norrnandie, es  la  de  tener  que  aumentar
las  dimensiones  de  los  tanques  de  combustible  para  podr  dar  más
velocidad  al  paquebote,  puesto  que  esta  velocidad  aumenta  su  con
sumo,  y  no’ se  pueden  aumentar  las  d:imflsiones  def lbs  tanques
sin  aumentar  igualmente  las  del  paqudbote,  so  pena  de  te1ner  que
disminuir  su  capacidad  de  cabinas  para  e1  pasaje  y  de  bodegas
para  mercancías.

Por  último,  las  dimensiones  del  buque,  que  ha  sido’ lanzádo  el
29  de  octubre  pasado,  no  hacen  más  qpe  corre4sponder  sensible
mente  a  las  de  las  unidades’  que  están  actualmente  en  construc
ción   están  ya  en  los  proyectos  adoptador  por  las  Compañías  in
glesas  o  americanas.

Estas  son  las  consideraciones  que  explilcan  la  importancia  del
tonelaje  del  Norinandie.—(Del  Moniteur  de  la  Flotte.)

El  armamento  de los  submarinos.

Las  recientes  maniobras  efectuadas  bajo  condicione  reales,
juntamente  con  el  crucero  de  duración  (también  bajo  condiciones
de  guerra)  del  crucero  submarino  Surcouf,  han  llamado  la  aten
ción  de  los  técnicos  sobre  el  valor  que! tiene  el  uso  en  superficie
del  armamento  de  los  submarinos.  Los  submarinos  !.ingleses  de  la
clase  «U> tienen  montados  sus  cañones  de  10  centímetros  en  alto,
con  buen  alcance  y  amparo  para  la  dotación  de  los  mismos. ! En  to
dos  los  buques  franceses.  salvo  én  el  Surcout,  sus  cañones  de  10
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eentíme.ros.  están  rnoñ:tados  sobre  cubierta,  bajos,  casi  encima  dei
agua,  sin  protección  de  ninguna  clase;  es  decir,  que  es  un  arma
mento  esencialmente  para  buen  tiempo.  Desde  el  punto  de  vista
artillero,  la  siolución inglesa  es  la  mejor.  En  cambio,  el  punto  de

vista  oficial  francés,  es  que  en  un  submarino  en  guerra,  los torpe
dos  forman  su  principal  armamento,  m:s  eficaz  y  seguro.  El  ca
ñón  es  para  circunstancias  excepcionales  y,  según  este  puntó  de
vista,  los  jóvenesi  comandantes  necesitan  no  ser  animados  a  com
batir  en  superficie.  Los  Estados  Unidos,  Ja.pón  e  Italia  han  adop
taclo  la  idea  francesa,  qu.e  tiene.  también  en  su  favor  argumentos
de  orden  constructivo.  Pero  desde  que  esta  teoría  de  aunamerito
fué  desarrollada,  un  hecho  nuevo  y  muy  señalado  ha  hecho  su
aparición:  el  peligro  que  para,  la  inmersión,  por  muy  rápida  que
sea  del  submarinq,  representa  el  aeroplano  ccii  su  a.cornpañ:amien
to  de  torpedos,  bombas  y  cargas  de  profundidad:.

Es  sabido  que  durante,  la  serie  de  pruebas  efectuadas  por  el
crucero  submarino  Swrcouf, considerando  el  excelente  .binco  (110
metros  de  eslora,  y  nueve  de  manga)  que  ofrecía  a  los  aerop!anco
de  ]a  base  de  Cherburgo  que  vol,abán  sobre  él,  sic vió  la  escasez
de  armamento  an.tiaéreoi  de  que  disponía,  porque  de.  nada  servía
el  armarlo  con  .dos  cañones  de  20  centímetros,  e.n  que  consiste,  su
principal  armamento  artillero,  si  a  la  más  pequeña  amenazo,  bu
que  tan  fuertemente  armado,  tiene  que  buscar  en  la  inniersión
(que.,  dada  sus  característ.icasi,  no  podr.á  ser  muy  rápida)  amparo
contra  el  ataque  de  un  simple  a.vión..

Cambio  de  nolujire.

Al  aviso  Dunkerque,  que  forma  parte  de.  la  división  naval  de

Levante,,  se  le  ha  cambiado  de  nombre  por  el’ de  Ipres,  conmemo
rancio,  como  la  mayor  parte.  de  ]os  buques  de  1a  misma  serie,  una

de  las  grandes  batallas  de  la  última.  guerra...  El  primitivo  nombre
de  este  aviso  ha  sido  dado  al! crucero  de  combate  que  se. ccnstruye
en  Brest.

Ejercicios  de  la  luimera  escuadra.

Bajo  la  dirección  del  nuev;o.  Comandante  en  Jefe,  el  Vicea1mi-
rante  Duboisi,  la  primera  escuadra  está  efectuando  actualmente
una  serie  de  ejercicios.  El  acorazado  Lorraine,,  los  cruceros  Toro--
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villé  y  L)uquesne, los  destructores  Verdun,  Vantour,  Aigte  y  una
docena  más  de  éstos  se  hán  repartido  en  las  radas  de  Provenza,
ntre  La  Ciotat.  y  el  golfo  Jouan.  El  Almirante  Dubois,  en  estas
salidas.,  ha  dejado  a  los Comandantes  libertad  de  movimientos  para

ejecución  de  los  ejercicios  individuales.

El  crucero  dci  submarino  «Surcoili».

•Ha  resultado  un  éxito:,  desde  todos  sus  aspectos,  el  crucero
efectuado  por  el  submarino  Surcouf  (3.600/4.200  toncladas),  el
cual,  después  de  haber  efectuado  un  recorrido  de  5.000  millas  en
menos  tiempo  del  que  se  había  previsito,  ha  regresado  a  cherbur

go  el  15  de  noviembre  pasado.
Salió  de  este  puerto  el  4  de  octubre,  llevando  una  dotación

de  120 hombres;  el  11  del  mismo  mes  llegó  a  Casablanca,  de  donde
salikS para  Agadir,,  Konakry  y  Dakar,  s&ienda  de  este  últimó  puer
to  el  7  de  noviembre  directamente  para  Cherburgo,  adonde  llegó
en  la  fecha  antes’  indicada.

Como  consecuencia  del! éxito  de  este  crucero,  los  técnicos  frank
ceses  muestran  su  satisfacción,  pues,  según  ellos,  ha  venido  muy
a  punto,  después  del  desastre  del  Prantethée y. del  accidente  del
Persée,  haciendo  que  renazca  otra  vez  la  confianza,  no  sido  en  el’
material  de  los  submarinos,  sino  también  en  la  eficiencia  del  per
sona]!  de  los  mismos,  lo  cual  no  era  menos  de  esperar,  pu’sto  qué,
aparte  de  esias  dos  desgracias  ocurridas  en  aguas  de  Cherburgo,
nada  había  sucedido  que  hiciese  desmerecer  la  ‘excelencia  de  los
30  buques  (de  1.546/2.080  toneladas)  construidos  oomo respuesta
a  los tipos  británicos  de  las  clases  «0»  y  «P.

Durante  el  crucero  efectuado  por  el  Surcouf  se  han  hecito  ejer
cicio  de  todas  clases,  tanto  en  superficie  como  en  inmersión;  a  fin
de  ver  si  el  submarino  reunía  las  condiciones  y  cumplía  a  sal»
facción  el  papel  para  el  cuigha  sido  construído.  Todos  estas  ejer
ciciós  dieron  resultado  satifactorio,  tomándose  muchos  datos,  al’-,
gunos  de  los  cuales  son  conocidos,  indidándolos  a  continuación:  dió
un  promedio  de  14  nudos  con  facilidad;  su  velocidad  máxima,  con
buen  tiempo,  resul.tó  ser  20  nudos,  r  su  radio  de  acción,  10.000
millasi  a  10  nudos  de  velocidad.  Es  capaz,  en  caso  de  necesidad,  de
mantenerse  cuarentá  días  ce  la  mai,  lo  que,  uñido  a  su  gran  re

puesto  de  municiones.,  sus  36  torpedos  del’ tipo  mayor  y  el  hidró
plano  que  lleva,  lo  hacen  considerar,  no  sólo  como  un  buen  ele-
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mente  para  l  guerra  en  el! Oçéano,  sino  también,  como  un  refuer
zo.  no  despreciable  para  las  distantes  colonias.

Comparándolo  con  el! inglés,  «X-1»  y  losi americanos  Argonaut,
Nautzb,is  y  Narwhal,  má  largos  que! él  y  cari  tan  grandes,  su  ma
yor  calado  (siete  metros,,  contra  cinco  de  los  otros),  que  le  da! ma
yor  estabilidad  y  mejores  condiciones  náuticas,  unido  a  su  mayor
armamento  (dos  cañones  cte 203  milímetros),  resulta  ventaja  a  su
favor.  Fundados  en  toda  esto,  los  técniqos  franceses  considera,n  que
la  construcción  del  mencionado  tipo  de  submarino  puede  conside
rarte  como  un  acierta  de  la  Sección  Técniqa  de  París.

El  arrnameiito de  ‘OS destructores.  Nuevos  proyectos.

En  el  Navat  aix]  Military  1ord  escribe  el  publicista,  naval
francés  Gautreau  que  en  la  Armada  francesa  son  constantes  los, es
tudios  teóricos  y  experimentos  prácticos  que  se  hacen  sobre  nue
vos  cañones,  proyectiles,  montajes  y  métodos  de  tiro.  Esto  explica,
según  éL  los  progresos  realizados  en  el  armamento  de  todas  las
nuevas  series  de  superdestructores  últ.imamehte  puestas  en  ser
‘&itio en  la  Marina  fran.cicia;  pero  hace  resa]tar  que,  a  pesar  de
todo,  el  calibre  de  138  milímetros  ha  permanecida  inalterable.  En
efecto;  es  opinión  unánime  en  la  Armada  francesa  que  este  ciañón
con  su  nueva  granada  de  alto  explosivo  es  el: arma  ideal  para  los

superdestructores  y  cruceros  ligeros,  pues  consideran  que  en  él  se
combina  el  poder  deotructor  de  los, proyectiles  de,  150  milímetros
con  la  rapidez  de  ‘fuego, eflqaz  a  su  ve  a  una  distancia  de  200O0
metros  contra  buques  ligeramente  protegidos

Según  Gautreau,  el  soiio punto  sobre  el! que  están  en  desacuer
do  los  técniccs  franceses  es  en  lo que  respecta  a  la  distribución  del
ai’mamen.to  de  138 anijulmetrq3 a  bordo  de  los buques.  Mientras  unos

son  partidarias  del  sistema  empleado  en  los tipos  Verdun  y  Ca.s.sard
(que  llevan  cinco  cañones  de  montajes  simples  en  el  plano  longitu
dinaL  análogo  a  la  disposición  de  los. proyectos  inglesei»,  otros  se
inclinan.  haqia  l  disposición  italiana  de  montaje  doble, cómo los tipos
Leone  y  Vivaidis, y  aseguran  que  si en  los Ven/un  ¿e  usase  el  mo-

taje  doble  podrían  montar  ocho  cañones  en  una  disposición,  pare
cida.  a. la  de  los tipos. ex  ale4mjane,s A.rniral Senes  (de  la  Armada  fran
cesa)  y  Premunda  (de  la  italiana),  sin  necesidade  de  aumentar  su
desplazamiento  de  2.600  toneladas.
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Termina  Gautreau  diciendo  que  de  todos  modos,  en  la  Sección
Técnica  de  París  se  sigue  trabajando  con  la  confianza  de  eclipsar
á  tod»s  los  proyectos  dei superdestructores  y  cruceros  ligeros  que
puedan  hacer  las  demás  ‘jotencdas  marítimas.

El  crucero del buque.eSClIel&I  «Jeanne d’.A.rc».

El  buque-escuela  Jean’ne  d”Are  salió  de  Brest  el  5  de  octubre
pasado  para  dat  la  vúdta  al. .muñdo, tokarido  en  lós”siguienté&s liu&
tos:  Argel,  Bherta,  El  Pireo,  Beirauth,.  Port-Sa.id,  Suez,  Djibouti,
Mascate,  Bender-Abbas,  Bonbay,  Colombo,  Penang,  Singapur,  Ba
tavia,  Surabaya,  Bodeleing,  Saigon,  Port-Dayot,  Bahía  . de  Along,
Hong-Kong,  Shanghai,  Nagasaki,  KÓbe,  Yokohama.  Hawai,  San

Francisco,  San  Pedro,  Isla  Clipperton,  Balboa,  Colón,  Fort-de-Fran
ce,  Los  Santos,  Guadalupe  y  Punta  Delgada,  y  regresará  a  Brest
el  5  de  julio  deV1933.

Muerte  de mi  Ingeniero.

Aunque  con  retraso,  se  ha  sabido  la  muerte  del  Ingeniero  Ge
neral  Maurice.  en  situacifón  de  reserva,  que  presidía  el  Conejo  de
Administración  de  la  Sociedad  de  los! Astilleros  del  «Sud-Ouest»
Había  cumplido  con ‘distinción  las  funciones  de, Director  de  la  Es
cuela  de  aplicación  de  Ingeniería  marítima  y  de  Direcitor  central
de  las . construcciones  navalea  -

En  los  primeros  años  de  este  si&o,  cuando  el.  submarino  estaba
en  ensayo.,  inventó  una  «caldera  acumulatri’z»,  con  la, cual  cpntaha

resolver  el  próblema  deil motor  único  para  esta  clase  de  buques.
Esta  caldera,  puesta  en  presión.,  funcionaba  después  en,  vaso  ce
rrado  cjuando  las  escotillas  del. submarino  estaban  cerradas.  Como
continuación  de  las  experiencias  hechas  en  Indreet,  un  submarino
llamado  Charles  Brun  fué  mandado  construir  en  Tolón  en  1905
para  aplicarle  este;  invento.  Era  un  buque’  de  355  toneladas  ‘en  su
perficie  y  444  en  in,rhersión,  que  debía  dar  16’ nudos  en  superficie
y  10 en  inmeraón.  Botado  en  1910,  no  dió  los  resultados  esperados
y  fué  desarmado  antes  de  la  guerra.  El  invento  era  ciertamente

de  ‘una  aplic,ación ‘difícil.;  pero  era  una  cosa  que  seducía  mucho
para  no  justificar  sus  pruebas.
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Cambios en  la  flota.

Los  nuevos  cuceros  de  10.000 tone1ads  y  cinco  conductores  de

flotilla  formarán  parte  de  la  escuadra  del  Canal,  Como  estos  bu
ques  tienen  velocidades  superiores  a  33  nudos,  esta  euadra  po
seerá  una  gran  movilidad.

Nuevos destructores.

El  destructor  Taru  ha  efectuado  sus  pruebas  con éxito  en  BeBe-
Ve  en  la  última  semana  de  noviembre,  quedando  muy  pronto  listo
para  entrar  en  servicib.  El  de  1a  misma  serie,  Kersaint,  ha  efec
tuado  también  sus  pruebas  de  consumo.

La  nueva Eseuja  Naval.

La  onuión  de  Hacienda  (1e la  Cám.ára, ha  emitido  informe  fa
vorable.  a  la  conqesión  de  un  creédjto  de  15 millones  para  1933,  des
tinadbs  .a  la  construcción  de  la  nueva  Escuela  NavaL  Esta  no  se
terminará  durante  el  año  1933;  pero  se  espera,  que  la  promoción
de  1934  comenzará  sus  estudios  en  el  nuevo  edificio,

Nuevo  crucero Iuhjiador.

Próximamente  será  botado,  en  Saint-Nazaire  el  nuévo  crucero
Emila  Bertin,  el  cual  puede  clasiflcarse  como  crucero  minador,  pa
recido  al  Adventjrre  inglés;  pero  su  proyect  ha’ sido  modi&iado  de
tal  manera,,  que  será  mucho  más  crucero  que. minadorL  Tendrá  un
despiazaaniento  de  5.888  toñeladas,  armado  con  nuese  cañones  de
15  centímetros,  y  su  velocidad,  34  nudos.  Su  proyeqtó  está  conside
rat  eni Francia  corno  una  réplica  a  los  éruceros  dé ‘tonelaje  inter
medio  construídos  por  Alemania  e  Italia,

Nuevos  submarinos.:

El  ubmar.ino  GJiorieux) fué.  botado  al  agua  en  el  . Arsenal,  de
Cherburgo  el  30  de  noviembre  pasado.  Este  buqpo,  que  pertenece
a.  la  cilase Pascal, hermano  del  Prouneithée, tiene  un  des;lazamien
to  de  1.400  toneladas  en  superficié  y  2.000  sumergido,  100  metrtjs
de  eslora  y  8  de  manga,  con  un  armamento  de  seis  tubos  y  un  ca-



NOTAS PROFESIONALES                 139

flón  de  lOO milímetros.  L1evarú  dos  motores  Sulzer  de  3.500  e.  ‘r.
Su  dotación  será  de  54  hombres,

En  el  mismo  Arlen  al. ‘de Cherbrgo  se  pondrán  muy  pronto  las
quillas  de  los  submarinos  Ouessant  y  Sidi-Ferruoh, cuya  construc
ción  fúé  acurdada  en  el  mes  de  octubre  pasado.

La  velocidad tic!  «DentscllIafld».

Sún  el  publicista  naval  francés  Gautreau,  los  técnicos,  nava.-
les  franceses  comentan  irónicamente  la  afirmación  de  los  alema
nes  respecto  a  que  los  nuevos  cruceros  acorazados  no  podrán  des
arrollar  más  de  los  2.6 nudos  de  ve’ccidad.  Dichos  técnicos  no  pue
den  por  menos  de  tener  en  cuenta  la  actuación  de  los  acorazados
del  Almirante  Shjeer  en  Jutlandia,  por  lo  que  a  velocidad  se  refie

re,  y  en  argumentos  cunvincentets  tratan  de  clomostrar  que  losnue
vos  acorazados  alemanes  podrán  llegar  a  Jc  30  nudos  con  un  des
plazaiento  nonñai  de.  12.000 toneladas.

En  dicho  buque,  lo  ‘mismo  que;  en  los  grandes  trasatlánticos
Bromen’  y  Europa,  la  velocidad  ha  sido  objeto  de  cuidadoso’  estu
dio.  En  unos  y  otros  las  líneas  del  casco  y  las  superestructuras  in
dican  velocidad  obtenida  económicamente.  Su  potencia  normal  del
motor.  54.000  e,  y.,  seguramente  podrá  dlevarse  en  caso  necesario
a  70.000,  si  se  tiene  en  cuenta  la  práctica  alemana  y  el  margen
ordinario  de  potencia  de  los  motores  Diesel.  Además,  los  técnicos
fr  anejases  toman  como  tipo  de  comparación  otros  buques  ya  anti
guos,  más  cortos  y  de  formas,  menos  a  propósito  para  desarrollar
grandes  velociidades.  Así,  por  ejemplo,  citan  el  Giwis€nau -  y  el
SJgrnhorst,  de  11.700  toneladas  y  solamente  .137 metros  de  eslora
(contra  181 metros  del  Dqutschla-nd), que. dieron  aproximadamente
25  nudos  con  27M00 e.  y,  El  Invincibie  inglés,  de  17.250  toneladas,

necesitó  solamente  40.000  o.  y.  para  desarrollar  26,5  nudos,  y,  por
último,  el  Blucher,  de  WJ500  toneladas  y  149  metros,  dió  26,86  nu
dos  con sólo  44.000  c, y.  Por  conísigui’ente —dicen  los  técnicos  fran
ceses—,  como  no  es  de’ presumir  que  la  técnica  alienana  haya  des
mereiido,  dada  su  audacia  en  los  progresos  y  tr.abaj’ds  experimen
tales,  si  los cruceros  franceseis  de  1(1000 toneladas  pueden  sostener
30  nudos  con  55.000  c.  y.,,  no  ‘hay  razón’  para  dudar  de  que.  loe
Deatschtand  lo  hagan  lo  mismo.
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Consejo  de guerra  por  Ja pénlida  del  «Prornetljée».

En  Cherburgo  se  ha  celebrado  el  Consejo  de  guerra  para  juz
gar  la  conducta  del  Teniente  de  Navío  Couespel  Du  Mesnil,  Coman
dante  del  submarino  Proniethée.

El  Capitán  de  Navío  Cel.is, defensor  del  procesado,  después  de
dedicar  un  sentido  homenaje  a  las  víctimas  de  la  catástrofe,,  se  ex
p resó  en  los  sguient  términos::

«La  pérdida  del. Prcmethég  no  há  sido  un  accidente  de  mar,  ni
un  abordaje,  ni  una  varada,  Ha  sido  la  consecuencia  de  la  falsa
maniobra  de  un  aparato  reconocido  como  defectuceo.  Me  es  muy
difícil  no  hacer  alusión  a  otras  responsabilidades  ocurridas  en  este
proceso,  y  ms  haré  con  moderación,  sin  apasionamiento  y  en  honor
de  mi  dqfendido,  qué,  si  bien  ha  tomado  parte,  en  estos  errores,  no
ha  sido  el  único  en  cometerlos.

Cualquiera  se  equ.ivoca.  Es  verdad.  Pero  los  hombres  encarga
dos  de  estudiar  y  trazar  les  planos  de  estos  submarinos,  de  cons
truir  estos  barcos,  han  cpmetido  un  lamentable  error,  que  ha  sido
el  origen  de  la  catt&ftrofe,, que  todos  deploramos.  ¿Y  es  1g.ico  que
sa  sólo  el  Comandante  Du  Mesn’il entre  todos  tmos’ resionsahies  el
únicG-que4e.besertiga?      -,

Es  evidente  que  mi  dmendido  no  ha  perdido  su  buque  vo
luntariamente  ni  por  ncglige:nci.  ¿Lo  ha  perdido  por  imperi

cia?  No.
Hl  día  dé  la  catástrofe  iban  a  borde  22  hombres  ajenos  a  la  do

tación.  Los  aparator  eran  manejados  por  obreros  que  no  estaban

bajo  las  órdenes  del  Comandante.
Las  medidas  de  seguridad  se  habían  ordenado’y  cumplido,  aun

que  en  este  caso  de  un  modo  deflcientet  El  Comandante  fué  tran
quilifrzødo a  bordo  al  mostrar  alguna  inquietud;  ¿Los  defectos  exis

tentes  en  el  Promeithée  habían  sido  reseñados  y  advertidc  em un
informe?  Seguramente.  Pero  ¿se  le  puede  exigir  a  los  Oficiales
que  consulten  los  5.000 comunicados  relativos  a  la  entrada  en  ser
vcio  de  un  submarino?  ¿Puede  pedírseles  que  descubran  entre  una

tónelada  de  papeles  el  informe  que  señala  los defectós  del  material?
N0L  Es  mucho  más  prácticp  que  estos  defectos,  una  vez  reconoci’
dos,  sean  comunicados  clara  y  oficialmente  a  todos  los  Comandantes
de  submarinos,

Podemos  resumit  diciendo  que  el  Comandante  Du  Mesnil  ha  co
metido  un  seuo error:  no  haber  corregido  los  errores  de  otros.
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A-las-  cinc»  preguntas  en  que  habéis- condensado  la  culpabilidad

de  mi  defendid»  contestaréis  que  no  por  unanimidad  y  ahadveréis,
no  sólo  por  las  razones  que  yo  acabo  de  exponer,  sino  porque  la
opinión  pública  desea  saber  que  el  Comandante  del  Promethée  ha

cumpldo  con su  deber.
Vuestra  absolución  no  sólo  protegerá  a  las  dotaciones,  çomo  es

vuestro  deiber,  sino  que  declarará  que  los  Ofictiales de  Marina  no
•  tienen  también  el  deber  de  luchar  con  el  material.

Ya  que  es  un  priVilegio  nuestrp,  de  los  marinos  de  guerra,  la
lucha  constante  de  cada  día,  aun  en  tiempo  de  paz,  lo  menos  que
se  puede  exigir  es  que  el  material  nos  dé  la  seguridad  que  tene
mos  derecho  a  esperar  de  él.

En  fin,  señores:  vuestra  absolución  la  reclama,  pues.  este  des
graciado  acpidente,  que  no  ha  sido  inés  que  un  combate  librado  con
el  material,  a  seis  millas  de  Cabo  L,evi, y  cm  el  que  hubo  que  la

mentar  62  víctümas.
De  los  siete  supervivientes  sólo  mi  defendido  es  el  vencido;  y

tened  en  cuenta  para  vúestro  veredicto  que  no  uede  ser  vencido
sin  ser  deshonrado.

Todos  habéis  mandado  buques  y  no  ignoráis.  por  tanto,  el  su
plicio,  la  honda  pena  del  Comandante  Du  Mesmil  viendo  perderse

su  barco,  vm  poder  evitanlo,  y  las  vidas  de  su  dotación,  que  le
fueron  confiadas.

Todos  sabéis  lo  que  representa  para  todo  Comandante  «su  bar

cp»,  y  podéis  daros  çerfecta  cuenta  de  la  cruz  quei  pesará  sobre
mii  defendido  toda  su  vida,

No  podréis  develver  la  paz  a  su  corazón  ni  aminorar  su  pena;
pero  con  vuestro  veredicto  da  absolución  —que  epe:m  sea  unáni
me—  llevaréis  la  tranquilidad  a  su  conciencia,  dedlarando  no  ha
faltado  a  su  honor  profesional.»

Terminada  la  defensa,  los  miembros  del  Consejo  de  guerra  se
retiraron  a  deliberar,.  Su  deliberación  fué  breve,  y  la  votación,  cpn

arreglo  a  las  siguiente  preguntas,  fué  rápida,  dando  el  siguiente
resultado:

Primen  preguinta.—iEl  Comandante  Du  Mesnit  ha  rerdido  vo
luntariamente  su  barco?

Respuesta.—No.  por  unanimidad.
Segunda  pregunta—LEl  Comandante  Bu  Mesnilperdió  su  barco

por  negligencia?
•Respuesta.-----ND, por  unanimidad.
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Terée.ra  pregunta.._j,Fl  Comandante  Du  Mesnil  ha  perdido  su
buque  Sor  impericia?

Respuesta,_-Cinco  yotcc,  no,  y  dos’ votos,  sí.
Cuarta  pregunta__,J  Comandante  Du  Mesnfl  en  el  momeijto

de  la  catástrofe  tomó  todas  las  medidas  necesarias  para  evitar  la
pérdida  total  del  buque?

Raspuesta.-__Sej5  votos,  si.,  y  un  voto,  no.
Quinta  pregunta._jgj  Comandantq  Du  Mesnil  es  culpable  de. no

haber  abandonad0  el  último  el  buque?
Respuesta.N0  ror  unanimidad.
En  consecuencia,  el  Consejo  de  guerra  pronuncia  la  inculpabili

dad  del  Teniente  de  Navío  Couespei  Du  Mesnil,  Comandante  del
submarino  Promethée.

Los  compañeros  manifestaron  su  simpatía  por  el  veredicto  del
Consejo  de  guerra,  que  devuelve  al  Teniente  de  Naiío  .Du  Mesnil
su  honor  profesional

Viaje  de  instrucción.

El  nuevo  buque-escue15  Frobi aher  (crucero  reformado)  efeqtua
rá  su  primer  viaje  de  instrucción,  saliendo  de  Qhattam  el  día  19

del  mes  actual,  y  visitará  Gibraltar,,-  Canarias,  Barhados,  Granada,
Santa  Lucía,  Antigua,  St.  Kitts  y  Las  Azores,  regresan  al  puer
to  de  salida  el  8  de  abril.

Pase  a  la  reserva  de uit crucero.

El  crucero  Colombo, que  ha  regresado  del  Mediterréneo  perte,
neciieinte  a  la  tercera  escuadra  de  cruceros,  ha  pasado  a  la  si
tuacdón  de  reserva  en  Devonport,  donde  será  sometido  a  repar&
ciones  después  de  ia  Pascuas,  quedando  útil  para  relevar  a  cual
quierit  de  los, buques  que  se  encjuentre  de  estacib,n  en  püertos  ex
tranjeros.

Con  la  retirada  del  Colombo y  l:a próxima  del. Cura çoa  del  ser
vicio  activo,  quedarán  soilamento  siete  de  los’ cruceros  de  la  clase  C
construídos  durante  la  guerra.
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El  número de  subiuarliioS.

Según  el  primer  Lord  de% Almirantazgo,  el  número  de  subma
rinos  construidos  y  en  construcción  de  las  prinripáles  Marinas  es

el  siguiente::

Construidos     En construcción

Inglaterra
Francia80            29
Italia46            29
Estados  Unidos82             2
Japón60             4

De  lo  que  se  cleJiucei  que  el  número  de!  submarinos  que;  posee

Inglaterra  es  inferior  a  de  cualquiera  de  las  otras  ñaciiones.

Defensa  sérea  (le!  Imperio  Británico.  Distribuciáil  ac

tual  de  las  fuerzas  aéreas.

Las  bases  de  aviación  quq  se  han  estahlecido  en  los  diferentes

puntos  del  Imperio  résponden  a  una  distñbuón  estratégica  de  las

fuerzas  de  Aeronáutica,  cuya  composición  de  escuadras  ha  sido  es

tudáada  en  forma  que  permita  el  rápido  traslado  de  persona’  y  apa

ratL$  a  cualquiera  pártie  en  quel  sean  neciesarioa

La  distribugión  de  las,  fuerzas  britásicas  del  aire  es  como  sigue:

Eib  el  Reino  Unido.
Escuadrillas

Cooperación  del Ej4rcito5
Aparatos  combatientes13
Aparatos  de  bombardeo16
Escuadrillas  Ciadre   5,
Fuerza  Aérea  Auxiliar3
Hidroaviones4
comunicaciones1

52

En  ‘Iray.

Aparatos  de  bémbardeo3
Aparatos  de! bombardeo  y  transpórte1

4;
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En  Palestina  y  Transjorctdn.

Escuadrillas

Aparatos  de  bonbardeo1

En  Aden.

Aparatos  de  bombardeo1

En  la  India.

Cooperación  del  Ejército4

Aparatos  de! bombardeo4

8

En  Egipto  y  Sudán.

Cooperación  del  Ejército4
Aparatos  de  bombardeo1

3

En  Singapoore.

Hidroavionesj
Aparatos  de  bombardeo  y  torpederos:1

2

En  Malta.

Hidroaviones1

En  RarSiL

Hidroaiiones1

Fuerzas  de  Aeronántica  Naval.

Aparatos  combatientes1
Aparatos  de  exploración...  ny2
Apdratos de bombardeo y torpederos..

Lo que: hace un total de 88 1/ escuadrillas.
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Crucero  de - la  Escuadr.a del  Mediterráneo.

La  Escuadra  del  Mediterráneo  efectuará  un  viaje,  ue  durará
del  12  cte  eie’ro  a  1.0  de  febrero  de  i933,  al  mando  por  primera
ves  del  Almirante  Sir  Wiilarn  Fisber,  nombrado  Comandante  en
jefe  el  31  de  octubre  pasado.

La  escuadra  se  compone  de  cuatro  acorazados,  in-cluyéndo  e’
Rasoiution  (aotui  buque  insignia  durante  la  ausencia  del  Queen
Elizabeth),  siete  cruceros,  tres  conductores  de  flotilla,  24  destruc
torés,  seis  submarinos  y  varkx3 buques  auxiliares.  El  portaaviones
Glorious  se  encuentra  actualmente  en  Devonport  en  reparacones,

y  no  se  sabe  si  regresará  a  tiempo  para  tomar  paite-  en  e1 proyec
tado  viaje.

Ejercicios  de  primavera  de  la  «lome  Fleet».

Terminadas  las  licenias  de  Pascuas  los  buques  de  la  «Home.
Fleet»  saldi’án  por  una  gran  ternorada  para  el  Sur,  donde,  unidos.

a  los  de  la  flota  del  Mediterráneo,  efectuarán  ejercicios.  Aun  no
se  ha  decidido  si  alguna  parte  de  la  flota  será  destacada  para  efec
tuar  algún  crucero  independiente;  pero  1o ms  seguro  es  que  no  se
haga.  En  los dos  últimos  años  habíase  seguido  ese  plan  con  objeto
de  hacer  más  variada  la  experiencia  de  la  oficialidad  y  marinería
de  la  que  se  adquiere  en  el  itinerario  acostumbrado  de  esta  escua
dra,  así  como también  para  ostentar  el  pabellón  nacional  por  todos
)os  mares.  Como se  recordará,  en  1930  visitaron  las  Indias  occiden
tales  los cruceros  de  combate  Hood  y  Repulse,  con  los cruceros  Dor
setshire,  Nortolk,  Ex.éter  y  York,  y  en  1931  efectuaron  el  mismo
viaje  los  acorazados  Nelson  y  Rodney  y  los cruceros  ya  mencjion.ados
anteriormente.

La  división de Sudamérica.

Con  la  llegada  a  Río  Janiro  el -28 de  octubre  pasado  del  cruciero

Dauntlss  -queda  comp leta  la  división  de  Sudamérica  dé  la  Base:
naval  de  América  y  las  Indias  occidentales.  Los  otros  buques  que
forman  esa  división  son  el  Norfolk  y  el  Durban.     -

TOMO  OXII                                              10
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EJ  primer  crucero  con  cañón  de  15  centímetros.

La.  próxima  t4ermin’ación dci  Leander  no  sólo  proporciona  a  Ja
Marina  británica  un  cructero  muy  manejable,  armado  con  cañones
de  15  centímetrós  y  miiy  caaz  de.ddender  las  lín,ea..inaitimas,
sino  que  también  enseña  los  adelantos  que  se  han  hecho  en  la  cpns
trucción  de  cruceros  durante  los  últimos  años.  El  dosplazamiento
<cWáshin:gton» del  Leander  será  de  7.000  toneladas;  el  del  Esmerald
es  de  7100.  Sin  embflr.go,  en  los  diez  años  que  separan  a  los  dos

barcos  una  gran  mejoría  ha  sido  hecha  en  la  construcción.  Es  oier
to  que  el  Esm.erald no  fué  terminado  antes  de  1926;  pero  fué  de
bicto  a  una  mal  entendicta,  economía,,  que  retrasó  su  construcción
por  años  y  costó  al  cpntrib’uyente.  muchos  miijes de  libras.  En  una
época  normal  hubiera  sido  terminado  lo  más  tarde  en  1923.  Con
rspecto  al  Ldander,  el  Almirantazgo  ha  decidido  mantener  el  SCr

c.reto  en  todos  lbs detalles,  tanto,  que  es  imposible  con-ir arar  la  pro
tección  y  velocidad  de  los dos. buques..  El  Esmercdd tiene  una  coraza
en  los  ctastados  dei  76  milímetros,  disminuyendo  hasta  38  milíme
tro  en  las  a4muras, y  su  velocidad  es  de  3!2 nudos.  Pero  en  dimen
siones  y  armamento  es  posi.bM comparar  los  dos  bvq.iies.  Las  di
nensiones  del  Es’rnerdd son  1.67 metros  de  eslora.,  17  metros  de

manga  y  15  de  ca*ladó medio;  las  del  Leander  son  181,  17., 2  y  5,
respectivamente;  una  ligera  reacción  a  la. moderna  tendenci,a  a  dar
a  l  cruceros  toda  la  longitud  posible  por  causa,  de  la  veloctidad.
El  armamento  medio  del  Esmera4d es  de  s’ei  cañones  de  15  centí
metros  y  tres  antiaéreos.  de  10  centímetros;  de  los  cañones  grue
sos,.  seis  pueden  disparar  por  el  través.  El  Leander  monta  ocho  de

15  centímetros,  tod  disparando  por  el  través,  y  lleva  además  cua
tro  antiaéreos  de  10  centímetros.

Nombres para  nuevos buques.

El  Almirantazgo  ha  dado  a  la  publicidad  los  nombres  que  lleva
rán  los  buques  del  programa  de  1931.

‘T  dos  cañoneros.  llevarán,  respectivamente  -  los  nombres  de
Halicyon y  Skipjack.

El  submarino  de  la  clase  del  Thatmes, de  1L760 toneladas,  se  llar
mará  Severn  y  el  del  ti;o  Swordjish,  de  640  toneladas,  se  llamará
Sea  Lion.  La  construcción  de  este  últhno  ha  sido  encargada  a  la
Casa  Can-isnel Laird  and  Co., de  Birkenheadc.
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Aniversario  de  la  rendición  (le la  esetiadra  alemana.

Con  motivo  de  cumplir  catorce  años  el  día  21  de:• noviembre,  de
la  rendición  de  la  escuadra  alemana  - a  la  «Grand  Fleet»  inglesa  re
cuerdan  los  periódicos  de  este  país  que  Ija eseuac¾ra aliada  se  comr
ponía  de  80  unidades,  aparte  de: las  unidades  torpederas  En  est.
total  se  incluían  cinco  acorazados  norteamericnO5  y  un  crúcerO
francés;  dos  de  estos  acoraz.ados  y  el  crucero  han  sido  desguazado
desde  entonces  De  los  74  buques  ingleses,  nada  menos  que: 49  han

sido  también  desguazados.  Die:z y  nueve  de  los  28  acorazados  han
desaparecido;  seis  de  los  nueve  cruceros  d1e batalla,  uno  de. lbs  tres
cruceros  grandes  y  23  de  loi  32  cruceros  ligeroa  Los  dos  portaavio
nes  de: la  escuadra,,  el  Fwrious y  el  Argus,  están  todavía  en  servi
cio.  La  desaparición  de  los  dos  tercios  de  la  «Grand  Feet»  es  to

davía  más  notable  si  se  tiene  en  cuenta  que  representaba  al  final
de  1918  lo  más  e:ficiontc  del  poder  naval  inglés  y  que  las  demás
fuerzas  destaoadas  en  Ultramar  han  sido  casi  totalmente  desgua
zadaa  .  .  -

Retiro  de  un  Almirante.

EJ  Almirante  P.  H.  Hall  Thomp:son  ha  solicitado  su- retiro  para
facilitar  el  ascenso  de  los. Oficiales  jóvene*  siendo  el  cuarto  Almi
rante  Éjue realiza  este  sacrificio  en  los  últimos  dos  meses.

Suterencias  para  un  plan  de  desarme.

La  revista  inglesa  The  Nineteenth  Gentury  publica,  unas  opi
n:iofles  para  - un  plan  de  desarme  del  Capitán  de  Fragata  de. la  Ma
rina  hrit&ñes,  Stephen  King-Hall,  que  por  su  originalidad  estima
mos  de  interés  par  nuestros  lectores.

Propone  el  Capitán  de: ragata  Kig-Hall  que4 el  Gobierno  in
glés  presente  en  la  Conf erencda  del  Desarme  la  siguiente  pto

puesta:
«Inglaterra  se  compromete  a  reducir  sus  fuerzas,  como  lo  dis

pone  el  plan  Hoover,  antes  del  1?  de  enero  de  1935  bajo  una  sola
condición:  la  de  que  el  Gobierno  ale4mián, cuya  reclamación  a  la
igualdad  de  derechos  es  aceptada  sin  reservas,  por  Inglaterra,  se
omprometa  a  no  aumentar  sus  armamentos  antes  de  la  susodicha
fecha  de  1.0  de  enero  de: 1935.  Inglaterra,  reconociendo  la  situación
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especial  de  Francia  y  deseosa  de  su  cooperación  en  todo  lo  que
signifique  desarme,  comprende  que  esta  potencia  estime  imposible
de  momento  el  ;adherj:rse  a  este  pian.  Reconoce  asimismo  que  la
actitud  de  It4ia  ha  de  depender  en  gran  parte  de  la  posición  adop
tada  por  Francia.

Estimando  el  Gobierno  británico  que  la  reducción  de  los  arma
mentos,  al  límite:  del, pian  Hoover,  sólo  puede  ser  considerado  como

un  primer  paso  para  el  desarme,  acaba  proponiendo  que  si  al  lle
gar  el  1.0  de  enero  de  1935  Inglaterra.  y  los  Estados  Unidos  han
reducido  sus  armamentos  a  ese  niv$,  se  invite  a  Francjia  e  Itaiia

 reducir  los  suyos  en  la  misma  proporción  para  el  año  1938.  De
ser  aceptada  esta  propuesta,  Inglaterra  y  los  Estados  Unidas  re
bajarían  sus  armamentos  para  1938  al  nivel  de  los  dei Alemania.
En  esta  fecha.  se  invitaría  a  Francia  e  Italia  para  que  igualasen
los  suyos  en  1941  con  los  de  Alesnania,  Inglaterra  y  los  Estados
Unidos.»

Estudia  después  su  propuesta  desde  cd punto  de  vista  nacional
de  los  diferentes  países  interesados  en  ella.

Estados  Unidjoa  Estima  que  esta  potencia  desea  francamente
an.a  reducoión  de  armamentos  y,  por  consiguiente,  no  podrá  por
menos  de  senti.rse  halagada  al  ver  que  su  pian  es  el  u:e;  ha  sido
acéptado  por  Inglaterra.

Francia.  No  podrá  negar  que  este  plan  le. da  una  amplia  medida

de  seguridad.  Al  mismo  tiempo  se  sentirá  aisl;ada al  ver  que  Ingla
terra,  los  Estados  Unidos  y  Alem;ania  reducen  sus  armamentos,  re
conociendo  que  por  la  especial  situación  de  la  mentalidad  francesa

ésta  no  puede  seguir  ese  movimiento.  Es  probable  que  al  pasar  un
año  y  ccxnvencerse los  franqeses  de  que  las  demás  potencias  desar
man  ellos  también  quieran  hacerlo,  parte  por  necesidad  económica
y  parte  nte  el  temor  de  su  aislamiento,  cada  día  mayor.

Alemani&  Al  reconocerse  a  este  país  la  igualdad  de  derechos
acjeptará  la  renuncia  a  aumentar  sus  armamentos;  hasta  el  año  1935
ante  el  ejemplo  de  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos,  reduciendo  io5
suyos  en  1935  por  ddiajo  del  nivel  del  de  los  franceses,  y  en  1938,
al  de  los  alemanea

Japón.  Las  dificultades  de  esta  potenciá  en  Manchuria  y  en
Shanghai,.  así  como  su  s;ituaión  económica,  hacen  por  el  momento
difíqil  que  pueda  tomar  un  preponderante  pap el  en  los  asuntos
mundiales.

Rusia..  Demasiado  preocupada  con  su  pln  de  los  cinco  años  y
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sus  dificultade.s  interiores,  no  cabe  suponer  que  de  aquí  a  1935
pueda  aumntar  considerablemente  sus  armamentos  navales.  Apar
te  ¿e  ello,  esta  potencia  siempre  ha  sido  partidaria  de; un  desarme
integral.

Inglaterrá.  Este  plan  afecta  a  la  Gran  Bretaña  desde  el  punto
de  vista  naval  aproximadamente  d  la  manera  siguiente:

Buques  de  más  de  19.1)00 toneliadas.  De  ajcuetrdó cpn el  pian  Hco
ver,  deberán  ser  retirados  del  rerv.icib  uno  por  cada  dos  cte  los
existentes.  Portaaviones.  El; Argus  seráretirado  del  servicio en  1936
en  vez  de  1938.  Cruceros  de  ocho  ulgadas.  En  la  Marina  no  habrá
cambio  aguno  y,  en  cambio,  los Estados  Unidos  no  podrán  construir
los  tres  cruceros  que  sóbre  los  15  ya  eocistentes  le  concede  el  Tra
tado  de  inndres  para  la  paridad  con  Inglaterra.  Cruceros  de  seis

pulgadas.  Inglaterra  nb  ‘tendrá  que  suprimir  alguno;  peto  no  po
drá  construir  los  13  que  le  ‘autorizaba  el  Tratado.  Destructorea
Sólo  podrá  construir  60.000  toneladas  de  buques  de  esta  clase  en
ves  de  90.000  toneladas.  Submarinos.  No  podrán  construirse  las
17.000  toneladas  autorizadas  por  el  Tratado  Londres.

El  riesgo  que  implica  la  inferibr.i.dad  naval  ingles:a con  reiacvTón
a  Filancia  durante  el  períodb  1932-35  no  preocupa  al  autor  ‘de este
artículo,  pues  estima  que  Inglaterra  tendría  a  su  Mdo a  los  Estados

Unidos  y  a  Alemania.
El  Capitán  de  Frá,gata  King-Hall  conia  en  que  la  adopción  do

su  plan  por  el  Gobierno  inglés  aumentará  el  prestigio  de  su  país
en  el  mundo  y  que  acaso  llegue  a  producir  la  reacciió’n psicológica
necesaria  para  vencer  la  crisis  económica  que ‘atraviesa  la  Huma
nidad.

Nuevo  tatique de ensayos.

Con  motivo  de  insugurarse  en  Teddington  el  segundo  tanque
de  ensayos  del. William  Froude  Laboratory,  publica  el  Timn  algu
nos  datos  de  interés  sobre  la  labor  que.en  dicho  Centro  se  realiza
desde:  su  fundaqión  en  1911 con  jan  tanque  debido  a  la  genrosi’dad
de  Sir  Alfred  Yarrow.

Diée  el  Times  ‘que a consecuencia  de  los eátudios  hechos desde. 1911
sobre  l.a línea  de  agua.  de’ os casco.s de  lbs quea  de  carga  puede  cal

cular.se  que  la  resistencta  ofrecida  por  ésths  a  la  navegación,  ha
sido  disminuída.  en  un  10 por  100,, lo que  re;retsenta,  calculandio por
bajo,,  un  ahorro  de  por  lo  menos  un  millón  de  Jibras  anuatrs  de
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combustible.  Otro  importante  adelanto,  debido  en  su  mayor  parte
al  laboratorio,  es  la  adopción  de  la  popa  de  crucero  para  los  bar

os  de  carga  de  poco  andar.  Ha  sido  demostrado  que  la  popa  de
cirucero  disminuye  la  formación  de  estek,  mejorando,  por  consi
guiente,  la  eficiencia  de  la  hélice  al  mejorar  las  condiciones! de  su
funcionamiento.  La  mejora  obtenida  puede  calcuiarse  también  en

un  10  por  loo;
El  laboratorio  ha  tenido  también  una  gran  parte  en  la  gene

ralización  del  uso  de  la  hélice  cpnocida  con  el  nombre  de  itero!  oíl.
La  primera  hélice  de  este  tipo  fué  instalada  en  un  barco  que  se
dedicaba  al  transporte  de  trigo,  aumentando  su  vqlocidad  de: ocho
nudbs  en  un  cuarto  de  nudo.  Después  de  una  pareja  de  estas  héli
ces  fueron  ensayadas  sobre  un  importante  barco  de  pasajeros  in
glés,  no  haeiéndose  en  él  modificación  alguna.  El  consumo  de  pe
tróleo  diario  fué  el  mismo;  pero  la  velocidad  aumentó  de  medio  a
tres  cuartos  de  nudo.  A  partir  de  este  ensayo  son  muchas  las  hé
iiees  iterof oil que  se  han  instalado.

nuevo  tanque,  lo mismo  que  el  Yarrpw  Tack,  estará  dotado
de  aparatos  para  simular  las  ondas  y  las  condiciones  del  mal  tie.m
po  en  la  mar.  Hace  algunos  años  fueron  construídos  para  una  casa
inglesa  cinco  barcos.  Al  ser  terminado  el! primero  se  observó  que
al  final  de  cada  viaje  sufría  grandes  averíaS.  El  asunto  fué  remiti
do  al  laboratorio  para  su  estudio.  Allí  se  realizaron  numerosos  en
sayos  con  modelos  en  las  diferentes  condiciones  posibles  de  tiempo.
Al  cabo  de  tres  meses  se  descubrió  la  causa  de  las  averías,  siendp
todavía  posible  modificar  durante  su  construcpión  dos  de  los  barcos
y  reparar  los  otros  tres.

Otra  de  las  experiencias  hechas  en  el  laboratorio  se  refería  al
estudio  del  efecto  de  dirigir  la  entrada  y  salida  del  agua  puesta
en  movimiento  por  la  r»tación  de  una  hélilce.  S  había  sugerido
que  la  eficiencia  de  uina  hélice  ,aumentaría  al  colocarse  detrás  de
ella  una  piancha-dflda  o  fin.  Los  ensayos  que  ciøfl.  modeles  se
practicaron  permitieron  fija:r  la  forma  más  adecuada  para  estas
planchas  o  fin,  así  corno la  posiión  en  que  daban  el  mejor  resul
tado;  observándose  también  que  sujinstaiaciówmejorabaJas  cuali
dhdes  maniobreras  de  los  barcos.  Como  resultado  de  estos  estudios
cientos  de  barcos  de  una  hélkej  hac  sido  dotados  de  estas  planchas
o  fin.  Un.a  sola  Empresa  naviera  ha  instalado  en  80  de  sus  barcos
estas  planchas  o  fin,  produciéndose  un  ahorro  medio  de  14  tonela
das  diarias  de  carbón,  aumentando,  en  cambio,  la  velocidad  de  te-
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dos  los  barcos,  llegando  estei  aumento  en  uno  de  ellos  hasta  iued.io
nudo.

La  parte  de  ensayos  de  este  laboratorio,  en  oposición  a  la  de
investigación,  es  considerada  como  cpnfidencial  En  los  cuatro  años
de  1927-1930  fueron  ensayadOs  118  modelos  dei barcos,  siendo  pro
puestas  modificaciones  en  114 casos,  Ilegndo  alguna  de  ellas  a  pro
ducir  un  ahorro  d4  30  por  100  en  ci  consuimo de  combustible.

El  desarme y  la  aviación.

El  Presidente  y  el  eqretario  del  Oomifté privado  de  la  Aviación
en  la  Cámara  de  los  Comunes  publican  una  carta  en  la  Prensa  in
glesa  comentando  la  actdal  situación  de  la  Aeronáutica  británica,
en  a  que  recuerda  quei  el  programa  de  defensa  aérea  aprobado

en  1923  y  después  ratificado  por  tre  Gobiernos  y  Parlamentos
todavía  no  ha  sido  totalmente  realizado,  a  pesar  de  ser  sólo  de
ciincp  años  el  plazo  que  50  daba  para  su  completa  ejecución,  no  dis
poniendo  actualmente  Inglaterra  más  que  de  42 escuadrillas  en  vez
de  las  52 que en este  programa  ée preveían  como  mínimo.  También
manifiestan  que  lqs  gastos  totales  de  las  aviaciones  civiles  y  mili
tares  británicas  ron  en  1932  inferiores  en  un  7  por  100  a  los
de  1925,  mientras  en  Francia  y  en  los  Estados  Unidos  estos  mis
mos  gast1os han  sufrido  un  aumento  dei  150  al  200  por  100 du
rante  el. mismo  período.  En  Ing1aterra  los  gastos  de  la  Aeronáutica

sólo  importan  el  2’ por  100  de  los  gastos  totales,  siendo  dicho  por
cntaje  de  5 en  Francia  y  de  4. en  Italia  y  los  Estados  Unidos.  Las
fuerzas  aéreas  inglesas  sólo ocupan  el  quinto  lugar  entre  las  Aero
náuticas  mundiales,  y  de  tenerse  en  cuenta  las  aviacknes  civiles  su
posición  es  todavía  inferior.

Ultima  tentativa de  salvamento  del  «31-2».

El  30  de  noviembre  .,dSaró  en  la  Cámara  de.  los  Comunes  el
primer  Lord  del  Aimirantazgo  que  el  resultado  de  las  tentativas
hecbas  hásta  entonces  para  salvar  al  cascp del  submarino  hundido
justificaban  se  volviese  a  hacer  en  la  primera  oportunidad  un  últi
mo  ensayo,  que  de  fracasar  o  de  impedirlo  el  mal  tiempo  no  vol
vería  a  repetirse.
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JTAL1A

ReO1aujzacjún  ‘le  l  flota.

Después.de  las  maniobras  efectuadas  en  e], mes  de  agosto  pa
sado  la  flota  itadiana  qu.edará  organizada  de  la  siguiente,  manera:

La  prinera  escuadra  qomprende:r  dos  distinciones:  la  primera,
con  el  Triestc,  Tr.etnto y  el  Boizctno y  una  flotilla  del  tipo  Frecoja  y
Folgore;  la  segunda,  con  el  Zara,  Fiume.  y  1  Gorizja,  con cuatro  flo
tillas  de. destructores  tipo  Zeffro  y  Neinbo.

La  segunda  estuadra  com’orenderá  otras  dos  divisio’n€e:  la  ter
ciera,  con  eL Bande  Nere,  Golleonj  y  cuatro  exploradores  tipo  Navi
gatori;  la  cuarta,,  con el  Giussano,  Bardiano,  Cadorna  y  otros  cuatro

Na’vigatorj.
La  divjión  autóno.m  del  Adriático  estará  formada,  con  el  Bari,

Prernuda,  Tigro,  Riboty,  una  ‘escuadrilla  de  destructores  tipo  Sella,
y  en  reserva,  el  San  Giorg,io y  una  ecuadrj11a  de  destructore,s  tipo
Papa.

&ta  organizaj  puede  ser  ctnsjde.rada  coito  el  fin  de  la  poií
tica  naval  del  Gobierno  fascista,  que  tiende  a  eliminar  los  tipos
anticuados  y  a  establecer  la  potencia  marítima  italiana  a  base  de

la  rapidez.

Nuev,a estación radiotelegrúfic

El  Ministro  d  Marina  ha  inaugura  los  nuevos  aparatos  de  la
estación  radiotele,gáfi.c,a de  la  Marina  en  San  Paolo  (‘Romá).

Esta  tacjón  iilieió  sus  ‘séricrjo  durahte  a  .gueri’  ‘un  dial,  

ha  sufrido  numerosas  transformaciones  amoidándose.  a  los  suceisi
vos  progresos  de  la  radiotécnica  .

Los  nuévs  aparatos  que  ahora,  se  han  inaugurado  sde  los  ihá

modernos  de  onda.  corta  y  dei  una  ;pQtncja  de  60  kilkvatios  Han
sido  c.onstruído  por  los  talleres  Marconi,  do  Génova,;  y  por  la
Marina.

La  estaión  radiotelegráfica  de  San  Pa.olo puede.  comunicar  con
todo  el  mundo  y  puede  considerarse  como  una.  de  1as principales:

Disminución  eii Ja Marina Inercant

A  cnsecuencja  de  la  crisis  conómjca  238  buques  mercant
han  sido  desarmados  en  lOS  puertos  italianos,  lo  que  repree;nta  un
tonelaje  brut.c  de  648.653  toneladas.
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Sin  embargo,  cpn  relación  al  l.°  de  septiembre  esta  cifra.  ha  dis
minuíclo,  pues  en  aquella  fecha  fueron  255  los  buques  y  692.644  el
tonelaje  que  se. dió  de  baja.

Este  hecho  es  interesante,  porque  esta  disminución  coincide con
la  crisis  económica  de  otros  países,  que  afecta  g,ra.ndamente’ a  sus

Marinas  mernte.
Los  buques  desarmados  por  ranes  técnicas  también  han  dis

minuído  desde  septiembre  a  octubre.  En  se;  tiembie  fueron  89  bu

qus  y  181.779  toneladas  y  en  octubre,  85  barcos  y  142.237  tone
ladas.

El  poder  naval.

Recientemente  el  Mini,str.o  de  Marina  ha  pronunciado  intere
sante  discurso  poniendo  de  relieve  la  labor  que  el  Gobierno  actual
ha  realizádo  en  los diez  últimos  años  para  el  fomento  da  la  Marina

de  guerra,  no  sólo  por  lo  que  se  refle;re  al  material,  sino  también
resolviendo  complejos  problemas  orgánicps;  teniendo  el. acierto  de
interesar  a  toda  la  nción  en  asunto  ta.n  vital,  como  le  es  para  el

;aís  la  reconstrucción  desu  ‘flota.  .  -.

Los  buques  construidas  en  astilleros  italianos  en  un  período  de
diez  años  fueron  los  siguientes:

Diez  cruc:ros  tipo  Condotti€iri,  irnilares  en  sus  características
esenciales,  ocho  de  ellos  de  5.200  toneladas:  Da  Giussano,.  Da  Bar
biano,  Colleoni,  Bande  Nere,  Cadornei, Diaz,  Montecuccol’i y  Aten
aolo,  y  dos  d  7.000 tonelada:  el  Emanuele  Filiberto  y  Eugenio  di
Savoia.             . .

•           Doce exploradores  tipo  Navigatori,  de  unas00.0  toneladas:
Usodimcfie,  Pessagno,  Paiwaido, Malocello, Da. Noii,  Tarico,  Zafo,
Vivaldi,  Da  Recco,  Da  Veirazzano, Cadaano.sto y. Pigafetta.

•     .  Veinticuatro  destructores:  Sauro,  Nullo,  Mani?,  Battisti,  Aqai

une,  Nerrnbo, Turbine,  Euro,  Borea, Ostro,  Espero,  Zeffiro,  Freccia
Dardo,  Saetta,  Strale,,  Fulmine,  B?.eno,  Lampo,  . Folgote,  Libeccio,
Scirocco, Grecale y  Maesral.e.

Cincuenta  y  cuatro  submarinos,  dos  torpederos  experimentales,

un  cazasubmarinos,  cuatro  buques  minador.,  un  buque  transporte

de  aviones,  el  Miraglia., dos  buques-eecueias:  Colombo  y  Vcspucdi.
A  ste  material  hay  que  añadir  otro  buque  auxÍliar  para  el  servi
cio  dé  las  bases.  La  suma  inertida  én  las  nuevas  eonstruciOn’S

na.vales  supera  los  uatro  millones   medio  de  liras,  casi  totalmen
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te  gastados  cn  itiiÁ,.  les  encargos  hechos  al  extranjero  ascienden
a  pocas  decenas  de  millones.

JAPON

Actividad  naval.

El  Takao, primero  de! los eruqero  de  10.000 toneladas  de  la nue
va  serie,  ha  entrado  en  servicio  después  de  efectuar  sus  pruebas,
cuyos  resultados  no  son  conocidos.

En  los  astilleros  de  Mitsabishi,  de  Nagasaki,  se  ha  puesto  la
quilla  del  segundo  crucero  de  8.500  toneladas,  armado  con  cañones
de  150  milímetros,  del  programa  de  1931.  Se,  habla  de  que  los  ja
poneses  han  puesto  t  quilla  de  un  qrucero  de  9.000€ondadas,  ar
mado  con  cañones  de  203  milímetros,  de  un  tipo  análogo  al  York
inglés

El  proyecto  de  presupuesto  de  la  Marina,  para  el  año  financie
ro  1933-34,  comprende  el  comienzo  de  la  ejecución  de  un  prograñ’ia
nuevo,  que  debe  estar  terminado  en  1936,  y  costará  460  millones
de  yens,  de  los  cuales  100  millones  son  para  las  cinco  bases  de

aeronáutica  marítima.
Las  construcci’ones  navales  prvist,as  son  las  que  autoriza!  el

Tratado  de  Londres,  a  saber:  un  portaaviones  de  13.000  toneladas,
seis  destructores,  seis  submarinos  y  dos  cruceros  de  segunda  clase.

El  Ministerio  de  Marina  cta una  particrular,  importancia  al  des.
arrollo  de  SUS! fuerzas  aérqas,  que  cns.ider,a  como ‘muy inferiores
a  sus  necesidades,  y  con  relacik5n a  las  de  los  Estados  Unidos,  por
debajo  de  la  proporción  del  60  por  100,  que  es  lo  que’ debe  haber
entre  las  dos  Marinas.

Las  fuerzas  aéreas  marítimas  japonesas  comprenden  actual
mente!  14  escuadrillas,  con  180  aviones,  repartidas  de  la  manera
siguiente:  siete  escuadrillas  de  bombaraeo,  tres  escuadrillas  de
caza,  un   aéreos  y  tr  grupos  de  cruce
ros  aéreos  medios.

Proyecto para el  desguace de  buques viejos.

La  revista  Ship&uildjnq ami  Shz1pping Recclrd dice  !que! la  Dieta
japonesa  ha  ápróbado  recientemente  una.  lay  por  la  que se, dedican
11  millones  de  yeus  para  subvencionar  a  los  arrnadore  japoneses
en  ‘el desguace  de  400.000. tonéladas  de  buqués  con  veintictinco  o
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más  años  de  edad  y  al  mismo  tiempo en  la  constrticción  de  200.000
toneladas  de  buque3  d  iiin tonelaje  cada  uno  de  Ss  de  4.000  to
rieladas;  pero  con  la  obligación  de  construirlos  en  el  Japón.

Para  conseguir  el  susodiciho subsidio  los  armadores  deberán  des
guazar  - dos - toneladas  de  buques  vie4jos por  una- tonelada  de  nueva
construcción;  para  eMei oibjeto será  acordada  una  subvención  de  55

yens  por  cada  tonelada  construIda.          -

Esta  ley  entrará  en  vigor  el  l.°  de  octubre  de  1932  y  durará

dos  años  su  apiicaofón.
El  215 por  100  del  desguace  y  de  las  nuevas  construcciones  de

berá  estar  terminado  durante  el  año  corriente:;  el  50  por  100,  du
rante  el  año  próximo,  y  el  25  por  100  rei3tante,  en  el  año  1935.

El  Japón  tiene  aSora  bajo  su  bandera  cerca  de  253  luques  con
un  desplazamiento  de  &79J000 toneladas,  con más  de  veinticlinco años
de  edad  y  en  condiçiones  de  ser  desguazados.

ORTUGAL

Botadura  de un  cañonero.

En  los  astilleros  de  la  Casa Hawthorn,  Lesliie  and  Ca,  de  Heb
bur  (Inglaterra),  fué  botado  e  de  noviembre  el  cañonero  Gon

calves  Larco,  para  la  Marina  portuguesa.

RUSIA        -

______                                       Canal estratégico.

Según  el  Daily Telepravh,  ha  sido  terminado  el  canal  que  une
el  Mar  Blanco  con  el  Báltico  (el  curso  del  cual  se  ve  en  el  adjlnto
mapa),  siendo  su  propósito  dI  de  aliviar  el  esfuerzo  de  trans;orte
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que  soporta,  la  línéa  de  ferrocarril  de  Murrnan.s’k. Este  caral  re.ali
zar.á  un  papel  muy  importante,,  tanto  en  tiempo  de  paz  como  en
guerra,  pues  en  el  caso d.e qierre  del  Báltico,  Rusia  no  se  verá  corno
hasta  ahora  aisiadá,, sino  que,  por  el  contrario,  será  capaz  de. poder
exportar  e. importar  (siempre.  que  los  hjieos  no  cierren  aus  pu.er

•   tos)  grandes  cantidades  de  géneros.  Una  potencia  hostil  a. ella  en
contrará  dificultades  insuperables  ;ara  cerrar  este  camino,  mien
tras  que  1o  puertas.  del  Mar  Negro  y  eil: de  Vlad ivostok  son  mdr
vulnerables.

Este  canal  por  su  posición  tendrá  un  gran  valor  estratégico,  y
aunque  no  e  tienen  noticias  de  los detalles  de’ construcción,  lo  más

•  seguro  es  que  pueda.  Eer  utilizad.o  para  fines  navales,  JO mismo  que
e]  canal  de  KieL en  cuyo  casa  la flota  rusa  no  podrá  ser  embotellada
en  sus  puertos  del  Báitiqj  durante  los  meses  de  ver’ ano;  y  siendo
el  canal  capaz  de  :oder  ser  utilizado  por  los  bu.ques  ligeros,  éstos
podían  fácilmente  u.tilia,rse  par.a  la  protección  de  la  costa  Norte
de  Rusia.

Aumento  de pagas  al  personal  de Marina.

El  Gobierno  de  las  Repúblicas  Soviético-Socja]j,stas  acaba,  de  a.u:
menar  las  pagas  de  todo  el  pero.nal  de  Marina  de  un  .40  a. un  100W
por  100,  Este  persona].  disfruta  adernás  de  unas  racliones  alimen
ticias  muy  su:eriores  a. las.  de]: resto  de  la  población  civil  rusa,.

Aumento de sus construcciones mercant4s.

Durante.  los meses  de  agosto  y  septiembre  la  flota  mercante  del
Mar  Negro  ha  aumentado  en  seis  nuevos  Jarcos,  con  un  desplaza
miento  total  de  32.000  toneladas.  Estos  seis  bai’co  han  siclo cons
truídos  en  los  astilleros  de  los  Sov.ieit,s, y  son  des  barcos  tanques,

el  Mossov’et  y  ej  Soyuz  Vodnikov,  de  1W000 toneladas  cada. uno,  y
Outro  barcos  de  motore.s  Diesel,  d  3.000  toneladas’;  dos  de  estos
últimos,  el  ‘Jogjn  y  e]  Sklyansky,  han  sido  construídos  en  ios  asti
lleros  de  Sebastopo  y  em  los  astilleros  Marty.  de  N.ico:leyev, les
dos  que  reci.bieroh  los  nombres  de  Tsurupa  y  Timiryazev.

YUGOESLkVLI.
Desarrollo (le  la  Marina.

Procedente  de  Glasgow,  dond.e ha, sido  construíclo,  ha  llegado  a
Spalato  eJ  explorador  yugoeslavo  Dubrovnik.  Las  principales  ca.rac
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torísticas  de  esta  unidd  son  las  siguientes:  Sora,  113  nietros;  des
plazamiento  2.400  toneladas;  velocidad,  37  millas;  cuatro  oañone

de  140  milímetros,  dos  antiaéreos,  y  seis  tubos  nzatorpedcs.  El
Dubrovnik  as  en  un  todo  semejante  a  los  exploradores  franceses

tipo  Verduñ  y  no  es  inferior  a  los  Navigatori  italianos.
En  1923  entraron  a  formar  parte  de  la  Marina  yugoeslava  los

submarinos  Rrabri  y  Noboisoa,  que  tienen  un  desplazanTl.iefltO de

975/1.200  toneladas,  armados  oon  seis  tubos  lanzatorpedos  y  dos
cañones  de  100  milímetros,  construidos  por  Yarrow,  y  en  1930  re
incorporaron  los  submarinos  Sme.ti y  Ostvenik,  de 680/800  construi
dos  en  los  astilleros  de  Loira,  en  Nantes.

El  programa  naval,  que  deberá  estar  terminado  en  1936,  com
prende:  dos  cruceros  .de  3.000’ toneladas,  ‘10  destructores  de  900
toneladas,  10  submarinOs  de  500  toneladas,  12  torpederos  de  200  to

neladas,  30  lanchas’  ‘armadas  con  una  velocidad  ‘de  25  millas  y
dos  minadores  de  2.000  toneladas..

El  presuonesto  1932-33  de  la  Defensa  naciional  yugoeslava  asig
na  al  incremento  de  la  Marina  solamente  140  millones  ele  dinari;
sin  embargo,  el  Ministro  competente  ha  declarado  que  sindo  el
Adriático  una  de  las  ‘más preciosas  posesiones  de  la  nación,  si  los
fondos  previstos  no  fuesen;  suficientes,  se  verá  obligada  a  recurrir

a  créditos  extraordinarios,  que  la  ley  financiera  le; consiente  en  la
medida  de  400 millones  de  dinari.

Las  restantes  unidades  que  a  continuación;  ‘se expresan,  y  que
forman  parte  de’ la  Marina  yugoeslava,  provienen  casi  todas  de  la
ex  Marina  5u,strohúngara.

FI  crucero  D&matia,  de  3.000  toneladas  (ex  alemán  Niobe).,
convertido  en  buque-ecuela;  11  torpederos  de  200  toneladas,  5eis
minadores  de  cohstrucción  bastante  naciente,  algunos  antiguos  dra
gammas  y  un  buque  auxiliar.  A  excepción  de  algunos  torpederos,
minadores  y  del  buque-esouela,  se  trata  de  un  material  más  bien
anticuado  y  de  limitada  eficiencia.

Gran  parte  de  los  Oficiales  superiores  de  la  Marina  yugoeslava
provienen  de  la  ex  ‘Marina  ausbrohúngara  y  tienen,  por  consiguien
te,  competencia  y  preparaoión  muy  superiores  a  1a que  constituiría
el  limitado  material  naval  que  posee  la  Marina.  Las  escuelas  de  re
clutamiento  de  lo.s Oficiales  y  del  personal  subalterno  están  organi
zadas  desde  hace  tiempo.  Se  supone  que  no  pocos  Oficiales  siguen
sus  cursos  prácticos  en  unidades  de  la  ‘Marina  francesa,.
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Conrespeeto-a-]as-Bases,  en  cii joven  reino  yugoeslavo-antes  de

pensar  en  construirse  una  nueva  Mari)na,  se  ha  preocupado  seria
mente  de  organizar  las  Bases  navles  y  la-defensa4  de  su  laberinto
costero,  pensando,  probablemente,  que  cu  deficiencia  de  fuerzas  na
vales  pudiera  ser  compensada,  en  qaso de  necesidad,  por  cualquier
aliado  complaciente.

El  litoral  dálimata ha  sido  dividido  en  trés  zonas,  cada  una  de
ellas  bajo  la  jurisdicción  de  un  mando  marítimo  costero.  La, primera
zona,  que  llega  hasta  Zara!, tendrá  sdbre  todo  bases  aéreas;  la  se
gunda,,  4e  Zara  a  Ragusa,  comprende  las  bases  navales  de  Sebenico

y  Spalato  y  algUna  hase  aérea,;  la  tercera,  que  desde  Ragusa  llega
hasta  el  confín  albanés,,  comprende  la  base  naval  y  aérea  de  Catta
ro,  que  es  hoy  día  la  má  importante  de  la  Marina  yugoeslava.

Las  bases de  Sebenico  y  d  SpaJato esMn mejor  áituadas  para  la

actividad  del  medio  adriMico  que  la  de  Cattaro  (como Ja  experien
cia  dn  la  guerra  mundial  enseña)  para  las  incursiones  sobre  las
costas  de  Pugjia,  n  el  cianaii de  Otrantc>,  y  sobre  las  costas  alba
nesas.

La  afluencia  del  material  de  gurra,  adecuado para  hacer  cada
vez  más  eficaz la  defensa- de  las  aguas  dálmatas  yugoeslavas, es  in

cesante.  Sé trata  de  cañonee  muy  modernós  de  calibre  medio,  minas,
aeroplanos,  etc.

1z                —3
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Les  Floites  de  Combat, 1933.—Obra fundada  por el  Comandante  BalincoUrt,
y  publicada  periodicamente  por el  Comandante  yjent-Breebign0,  Conser
vador  del Museo de  la Marina,  Société D’editions  Geograpblqnes,  Marittimes
et  Coloniales. —Boulevard Saint  Germain,  184, París.

La  publicación  cada  dos  años,  de  esta  injzresante  obra  marca

una  etapa  histórica  en  la  Marina  cte guerra.
En  el  años  1929  so pubbicó,  basándose  en  ‘la  Cónferencia  de

Wáhjngton,  y  a  del  año  1931,  en  el  Tratado  de  Londres.
La  que  ahora  sale  a  la  luz  tiene  mayor  importancia  e  interés

por  coincidir  su  publicación  con  la  Conferencia  del  Desarme,  que
se  verifica  en  Gimbra

En  sus  páginas  no  se  discute  la  política  naval  de  ls  naciones
marítimas;  pero  se  dan  en  ellas  elementos  indispensables  y  sufi
cientes  para  seguir  su  estudio.

Esta  obra  es  recomesidalt  no  sólo  para  k  marinos  y  para  la
juventud!’  que  aspira  a  abrazar  la  tan  noble  profesión  del  mar,  sino
también  para  los  hombres  de  gobierno  y  de  estudio  que  desean  es
tar  al ‘corriente  de  la  situación  de  las  distintas  Marinas  ¿di  mundo,

y  sobre  todo  para  los  franceses  que  desean  conocer  las  lecciones  de
la  Historia  y  meditar  sobre  este  pensamiento  probndo  del  Almi
rante  Mahan:  «F.l poder  del  mar,  que  hace  menos  ruido  que  el  ch,o

que  de  las  armas,  pasa  frecuentemente  desapercibido».



Pevista  General  de  Marina



El  monumento  a  Císcar  en  Oliv-a

Por  el Capitán  4.  navío  (Ej.)  y  (G.)
ENRIQUE  PEREZ  CHAO

N  ese  verjel  de  Fspaña  que  constituye  eJ  antiguo
reino  de  Valencia,  entre  Js  pomas  de  oro  de  sus

naranjales,  aromada  al  Mediterráneo  sin  bañar-
se  en  él  —gesto  coqueton  de  casi  todas  la  ciu
dadas  de  Levante—,  tan  plena  de  riqueza  y  de

simpatía  como  modesta  en  la  exhibición,  alza  su  caserío  la  ciudad

de  Oliva.  Deja  a  un  lado  Gandía  y  Valencia,  para  volcar  en  sus
cuertos  la  inmensa  riqueza  de  su  fruto,  de  at  lugar  en  calidad,
que  ya, es  decir  dentro  de  la  próspera  y  ricia  región  incorporada
al  reino  aragonés  por  la  etnergía,  el  valor  r  la  qiarividencia  marí
tima  dci  rey  Cdnquistador.

En  esta  bella  ciudad  nació,  va  ya  para  dos  centurias,  un  hom

bre  extraordinario  sin  duda  en  todas  las  actividades  que  le  deparó
el  destino  y  que,  sin  embarg,  había  de  morir  pobre  y  perseguido
en  la  triste  soljad  del  destierr*.  Hombre  que  —si  bien  la  Ma
rina  ha  consagrade,  recogiendo  sus  restos  en  el  epulcro  dedicada
a  sus  varones  selgtos—  no  ha  tenido  quizá  el  relieve  que  meree
la  eviídIete  grandeza  de  su  figura.  Y  la  noble  ciudad  de  Oiivi,
grande  en  su  riqueza  material,  quiso  evidenciar  su  igual  elevar
ción  de  espíritu  alzando  un  monumento  al  hijo- precIao  que  en  ella

vió  la  ]uz, y  en  la  propia  ciudad  natal  sufrió  también  desengaños
y  amarguras.

Cupo  al  que  esto  escribe  ostentar,  en  aetot tan  simpático  imal  e
de  inaugurar  el  monumento,  la  representación  del  Sr.  Ministro  de

1L ini
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Márina.  Sobre  este  dito  honor,  y  qll  sería  bastante,  le  acuctian  a
rememorar  la  figura  de  Císcar  personales  adiciones  y  un  puesto  de
prodlesorado,  con  ohltigación  de  velar  por  el  relieve  de  las  grandes

épocas  y  figuras  de  la  Armada
Claro  es  que  n  vamos  a  trazar  una  hiog-nafía.  Son  mñltiples  y

conocidos  los  datos  en  este  punto,  y  la  documentada  obra  . de  don
Rafael  del  Solar  —pariente  de  Císcar—  acerca  del  almirante,  es

tan  documentada  y  compieta,,  ‘que. todo  cuanto  pudiera  decirse  en.
tal  aspecto  se  encuentra  seguramente  en  aquel  valiosísimo  traba

jo  biográfico  (1).

¡Ksplendorosa  apariencig  en  punto  al  poderío  marítimo  espa
ñol  la  señalada  por  la  época  en  que  Císcar  y  los  hombres  de  su•

tiempo  m’arn  jalones  de  singular  relieve  en  la  historia  de  nues
tra  Armada!

Florecía  el  reinado  de  Carlos  IlE  No  sobrado  ‘de luces,  aquel
fórmidab]e  cazador,  y  honrado  ciudadano,  mostraba  su  claro  buen
sentido  en  la  elección  de  los  ministros  y  hombre  jue  abrieron  de

coroso  lugar  histérico  al  reinado.  Como  en  épocas  posteriores  Gui
llermo  1  y  Víctor’  Manuel  11,  no  presumió  de  ser  el,  primero  en
nada;  pero,  supo  elegir  y  marchar  en  buena  compañía,  como  los

otros  del  brazo  de  u’n  Bismarck  o  de  un  Cavour.  Máxima  virtud
de  reyes  y  lógica  justicia  histórica  la  que  incorpora  su,  nombre  aE

de  los  grandes  políticos  que  hicieron;  pero’ a  Jos que  aquellos  pru
dentes  monarcas  dejeron  hacer.

Cuando  nace  Císcar  ent  OJiva  (1760)  haqía  un  año  que  el  buen
rey  Fernando  VI  había  pasado  a  otra  vida,,  más  que  por  achaqües,
por  la  misantropía  de  viudez  (muy  general  én  los  primeros  Borbo
nes),  ocasionada  por  la  pérdida  de  la  reina  Bárbara  de  Braganz&

Ambos  có’nyig:  descansan  en  las  Salesas,  cbn  divorcio  ‘de 4a, última
,morada  escurialense,  que  podía  tener  cierta  justilficaqión  histórica,,

(1)  En el número de esta Rrvzsra, correspondiente al mes de agosto de 1929,
y  con motivo de cumplirse el  centenario  de la muerte  de Císcar, publicó  un ar
tículo  acerca del sabio, nuestro querido compaflero el  Capitán de fragata IX Ra
fael  Estrada; trabajo tan interesante y  grato  como  corresponde a firma  bien  co
nocída  en la divulgacion’de nuestró pasado científico.
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ajena  a  este  lugar.  Angeles,  poseedores  del  simbólico  cuerno  de  la
abundancia,  decoran  de  modo  muy  adecuado  los  sepulcros  de  la pa
reja  más  afortunada  que  tuvo  ha  Casa  da  Borbón  en  España.  El
nombre  de  aquel  rey  de  la  paz  y  de  la  prosperidad  de.  su  pueblo,
aparece  algo  borrado  en  la  historia  por  el  de  su  hermano  y  suee.

/   sor, cuyas  obras  de  paz!, a  nuestro  parecer,  no  fueron  siho  herencia
de  la  gran  obra  de! Fernanda  VI  y  de  sus  hombres,  singularmente
del  marqués  de  la  Ensenada.

Np  se  tocó  ciertamente  ciii misántropo  amigó  de! Fa•!ine!Ili con  el
casco  de  Marte’;  los  dioses  !de !a  paz  le  fueron  más  gratos.  Supo  re
sistir  tentádóras  sugestiones  a  cambio  de  la  ofrenda  de  la  fuerza
material  —no  essa  en  su  tiempo—.  y  ah morir  legó  una  prospe

-  ridad  !de que  son  justo  símbolo  las  alegorías  nombradas,;  en  este

caeo  —raro---— emblema  de  justicia  y  no  de  adulación,  Jiegendaria  y
fatal  para  los  reyes.

Su  hermano  Carlos  fué,  por  el  contrario,  ila  guerra.  Guerras
—como  casi  todas!  las  de! Es;  aña—  equivocads  en  su  fundamento
político;  pero  en  las  que  se  embarcó  el  otro  hijo  de  Felipe  V  con su
notoria  buena  fe.  La  paz  ‘de Utreoh,  a]  entronizar  su  dinastía,  ha
bía  costado  a  España  el  pago  de  elevada  factura:  Menorca  y  c;i
braltar  iban  en  la  cuenta.  El  anhelo  de  liquidarlo  a  favor  y
su  devoción  hacia!  el  jefe  de  los  Borbónes  reinantes  (Luis  XV)

llevaron  a  Cariçs  -  III  al  funesto  Pacto  de  fojrnñTia  y  a  la
aión  contra  Inglaterlia.  El  amor&t  inquilino  del  Par que  de  los
Ciervos  y  su  corte  de  queridas  no  merecían  en  verdad  devociones
tan  fervientes.  Las  campañas  derhradas  del  pacto  famoso  fueron

—pese  a  la  buena!  fe  de  su  ‘origen—  ‘ol principio  del  fin  dell poder
naval  !españoh

Los  años  de  la  paz  no  habían  supuesto,  sin  embargo,  tregua  e!n

las  actividades  de! la  Marina.  La  pesantez  de  obligaciones,  que  se
ñalaba.  en  el  orden  científico  obligada  roturación  ‘del inmenso  lito’-
nl  ultramarino,  había  constituido  norma  de  trabajos  en  que  sería
pueril  la  negación  —hoy  ya  casi  borrada  ante  la  innegable  ley  cte
la  justicia  histórica_  de’ la  inmensa  laboi  científica  ‘que! forma  el
legado  valioso  aportado  po’r nuestros  mayores  al  franqueo  de  la  na
vegación.  Labor  de  inigualada  grandeza,  ya  qué  servían  a  la
obra  ci”ntifica,  forzosaiente,  riesgos  y  privaciones  sin  cuento.  No
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ha  mucho,  el  sabio  académico de’ la  Historia  y  Secretario  de la  So
ciedad  Geográfica,  Sr.  Merino,  rememoraba,  en  las  doctas  conferen..

ciajs  ronuncFac1a4s, en  dLMuseo.Nava.lbre  la  cttpgrafía  de  Cáli
fornia,,  el  mérito  insuperable  de  esa  labor  que  españoles  y  portu

-  -   uSs  llevaron  a  cabo,  inmortalizando  el  nombre  de  sus  naciones,
eternamente  unidas  en  ese  capítulo  sublime  del  pasado.

Esta  inexcusable  precisión  de  la  empresa  científica  formé  un
tipo  de  Oficiales  cte Marin.a  vinculado  qasi  por  entero  a  tan  altas
disciplinas.,  junto  a  btroh  si  no  exento  de  colaboración  de  tal  relie
ve,  más  atento  a  la  función  primordial  de  la  guerra.  Aní,  por  las
circunstancias  de  la  época  en.  que  se  adscribe  a  la, Armada,  como

pqr  sus  peculiares  aficiones,  aparece  Císcar  ntés  afín  al  tipo  que
podemos  llamar  intelectual, y  en  tal  cuadro  destaca  la  primera  par
te  cte su  vida,  lisas ci;rcunstanci  le  llevan  después  a  mostrar  ante
los  invasores  de  la, Patria,  y  en  el  fragor  de  luchas  políticas  de  apa
sionamiento  sin  igual,  toda  la  gama  de  su  patriotismo,  de  att  ener

gía,  de  sus  convibciones  y  del  amtero  tesón  coñ  que  .cpmbate:  por
ellas.

Tau  duplicj  de  v4ores.  forma  en  nuestro  sentir  el  máximo

mérito  de  figura  pocas  veces  igua]a,da.  Personificando  la  compara-
-  ción,  el  hombre  de  cÍenciia s  catailoga  con  Jorge  Juan  y  viene  a

sucederle  técnica  y  cronológicamen,  pues  naáe . Císcar  cuatro  años
después  de  la  muerte  de  aquel  sabio,  su  casi  paisano  de  origen
—Jórg’e  Juan  naqió  en  Novelda  (Alicante),  como  es  sabido—,  y
h.aciia  cli que  era  lógico  sintiese  por  todos  conce;toc  profunda  ad
miración.  Más  tarde,  el  destino  lo  hermana  con  la  galla,rd  y  recia
figura  cje  aquel  almirante  glorioso  que  se  llamó  D.  Cayetano  Val

dés,  y  al  Jad0  del  hombre  de  acción,  4e11 marin,o  y  guerrero  que
hace  brillar  en  las  horas.  tristes  de  San  Vicente.  y  Trafaisgar  los
viejos  respMndore  de  Ja  gusta,  en  nada  desmereqe  el  hijo  ilustre

de  .Oliva
EL  cerebro  y  la  acción  se  hermanan  de  modo  peregrino  en  eE

hombre  que,  cuando  deja  el  gabinete  de  estudio,  hace  honor  a. la
leyenda  española  esculpida  en  los  viejos  aceros  toledanos.  «Antes

-  rota  que  doblada».

Diversas  circunstancias  habían  ido  demorando  la  realización  .det
monumento  proyectado  en  Oliva.  Al  fin,  la  mañana  del  18  de  Di-
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ciembre  último  vió  congregado  el  pueblo  entero  en  la  plaza  del
Ayuntamiento,  alrededor  de  las  autoridades  valenciana%  del  Con-.
cejo  olivense,  otras  representaciones  y  la  que  muy  modesta

mente  personificaba  la  Marina.
La  voz  del  joven  y  culto  abogado  y  teniente  alcalde  del  Ayun

tamiento  de  Oláva  D.  Vicente  Frasquet  (1)  cantó  en  elocuentes
palabras  los  méritos  del  ilustre  alaiirante  en  sus  diversos  aspec

tos.,  haciiéndolb acto  seguido  la  representación  de  la  Marina.,  glosan
do,  claro  está,  los  que  tan  acertadamente  acababa  de  emitir  el  re
presentante  popular,  en  los  siguientes  términos:

«Excmo.  Ayuntamiento,  dignísimas  representaciones  valencia
nas  y  noble  ciudad  de  Gilva:

Sean  mis  primeras  palabras  de! saludo  a  las  mujeres  de  esta  re
gión,  representadas  aquí  por  este  .grupo  de  liindísimas  muchachas

que,  ataviadas  con  las  akdsas  galas  del  traje  valenciano,  enquadran.
el  acto  con  eh  pulríimo  esmalte  de  su  juventud  y  de  su  belleza.
Respetuoso  afecto  para  las  representacibnes  provinciales;  gratitud

para  la  amabilidad  de  esta  noble  ciudad  de  Oliva;  correspondencia
—única  posible,  pero  sii*ena  y  perenne—  por  parte  de  cuanto  sig
nifica  mi  presencih  aui,  siquiera  sea  tan  modesta  la  personifi
cación.

iVigorosas  tierras  estas  de  Levante,  que  se  asoman  al - mar  la
tino!  Parece  que  la  civilización,  al  irse  detenStdo  en  las  penínsu
las  dcii  que  con  máixima  justidia  podemos  llamar  los  españolS
mare  wstruni  y  culminar  en  aquel  istante  glorioso  que  se  llamó

Renacimiento  —y  al  que  colaboró  de  modo  bien  notorio  un  rey
levantino—  para  lanzarse  desde  el  atrevido  Finisterre  hacia  las
dilatadas  tierras  de  Occidente,  se  detuvo  ante  el  encanto  de  estas
costas,  de  este  cidlo,  de  estas  flores  y  de  estas  mujeres  para  dejar

semilla,  de  que  habían  de  iructifflcar  vigorosos  valores  de  la  raza
en  todas  las  actividades  humanas,  y  muy  especialmente  en  aque

llas  de  máxima  investigación  que  tpnstituyea  las  ciencias  y  las
artes.

A  uno  de  sus  representantes  concurrimos  a  ensalzar  en  el  me
morable  día  de  hoy.  Porque  si  el  Teniente  general  de  la  Armada

(1)  Entusiasta  colaborador  de  la  obra  del  monumento,  y  a  cuya  acción,  en

gran  parte,  se  debe  aquél.
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D.  Gabriel  de  Císcar  y  Císcar  ofrendó  cildn veces  su  vida  a  a  pa7
-  tría  como  soldado  de  los mares,  no  se  ofreció  menos  generosc> y  es

p1éndjd  al  continuo  desgaste  del  esfuerzo  desde  su  gabinete  de
estudio,  o  en  medio  de  las  tempestades  po1ítica  de  su  tiempo,  mii

ves  peores  ,  más  difíciles  de  sortear  que  las  del  oceano,  que  tan
tas  veces  había  afrontado  su  larga  vida  de  mar.

Ej  día  17  de  Mano  de  1760  nació  el  insigne  marino  en  esta
-  ciudad  de  Oliva,  y  encarrjijáb’a3se su  adolescencia  hacia  la  carrera

de  leyes4 ingresando  para-  etilo en  Ita Universidad  valenciana,  cuan
do  el  detino,  que  sin  duda  lb  había  elegido  para  mostrar  sus  apti
tudes  en  el  ejercicit>  de  otras  diseiplinas,  lo  separa  de  las  aulas
universitarias  con  motivo  de  un  incidente  escolar;  obteniendo  en
Octubre  de  1777  la  carta-orden  de  Guardiamarjna  y  el  subsiguien
te  ingreso  en  la  compañía  de Cartagena!.  Así  comienza  una  gloriosa

carrera,  cuyo  detalle  sería  prolijo,  y,  por  cpnsiguiente,  fuera  de
momento  y  de  lugar,  tratar  de  seguir  con  algún  detalle.  Corno te-.
dos  lies marinos  de  su  tiempo,  permanece  constantemente  embar
cado  y  en  continua  asistencia  a  funciones  de  guerra,  harto  frecuen
tes  en  aquella  época,  en  que  nuestra  Marina  se  batía  ciasi  cons
tantemente.  Gran  parte  de  ellas  en  las  trabajosas  cxpedíciones  de
América,  en  donde! a  los  azares  y  peligros  del  mar  y  de  la  gierra
se  unían  los  del  clima,  así  como  las  rwstaJgia  de  las  diqatas  au
sencias,  agravadas  por  la  peeanteg  de  la  incomunicación  Pero  ya
el  joven  Teniente  de  Fragata  había  ! dado  sobradas  pruebas  de  su
inteiigenci  y  de  su  amor  al  estudio  para  que  Mas altas  jerarquías
de  la  Armada  dejasen  de  aprovecharlas  en.  n-iaryor benefictio de! la
Marina  y  de  la  Patria,  y  así,  en  el  año  1785,  pasó  de  Ayudan  én

propiedad  a  Ja  compañía  de. Guardiamarinas  Ele Cartagena,  de  don
de  él! misma  procedía,  dedicado  a  la  enseñanza  de  las  matemáticas

y  navegación,  en  cuyos  trabajos!  tanto  había  de  flgurr  con  gloria
su  nombre  en  años  posteriores’.  Toma  parte  después  en  diverÉas

operaciones  en  el   occident4  muy  prinéipalmente  en
las  de  Tolde,  combinadas  cpn  los  inglere,  y  a  has órdenes  del  Al
mirante  D.  Juan  de  Lángara,  que  profesaba  al  joven  Oficial  sin
gular  estima,  período  de  actividad  que  una  comisión  científica  in

terriamp  y  que  al  reanudarse,  entrada  ya  la  Marina  en  el’ terri
ble  estado  de  parálisís  a  que  la  condujo  Ma batalla  de  Trafalgar
y!  las  posteriores  y  difíciles  vicisitudes  del  reinado  del,  pie  la
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triste  ironía  de  la  historia  llamó  Deseado,  tuvieron  una.  acción  más

eficaz  en  tierra,  donde,  con  energía  ‘,r  patriótisfno  sin: par,  codabora
en  todo  momento  en  la  guerra  de  Ita  Independencia;  y  mi  pasado
como  rnarno’  como  militar,  su  obra  como  sabio  y  co  relieve  como
patriota,  le  llevan  a  figurar  en  áito’s  y  difíciles  puestos  de  la  po
lítica,  que  después  ésbo2aré.

Había  sid6  suspendida.,  como  dije,  su  actividad  militar  porque,
reproduciéndose  en  cierto  modo el  cjaso honrosísirno  para  la  Armada

de  los  Guardiamarina.5.  Jorge  Juan  . y  Antonjo  de  Ulloa,  enviaçl
ci  n  la  adó  cencia  a  difíciles  empeños  científicos  en  las  aguas
de  América  para  la  medición  del  arco  dd  meridiano,,  se  noimbró  a
D.  Gabriel  de  Císoar,  a  la  sazón  bien  joven,  para  colaborar  en  Pa
rís  con la  Junta  de  sábios  que  debía  tratar  en  la  determinación  de

los  nuevos  pesos• y  medidm». «La  superioridad  de! conocimientos  de
Císcar  —se  decía  en  la  propuesta—  es  tan  generalmente  recono
cida  que  aun  sus  mismos  émulos  no  pueden  negarle  que.  e  el. pri
mer  hombre  de  la  nación  considerado  por  su  saber  matemático.»
Con  notoria,  brillantez’,  en  efecto,  desempeñó  la  comisión,  acerca  de
la  cual  escribió  algunas  obras.  En  punto  a  las, demás,  ía  biblfogra
fía  debida  a  ita  pluma  del  sabio  es  copiosa.  Abarca,  entre  otras,

los  llamados  famosos  Tres  Tratados,  redactados  para  la  instrucción

de  los  Guardiamarinas  ‘acerca  de  las  materias  de  Aritmética,  Tri
gonometría  esférica  y  Cosmpgrafía,  cuyo  tratado  último  se  con

sidera  corno  uno  de  los más  completos  y  documentados  de  su  época.
Al  Examen  marítimo  teórico-práctico  o,  en  frase.  más  ‘breve,  al
Tratado  de  teoría4 del  bu.qu;e, de  D.  Jorge  Juan;  dedica  un  exce
lente  estudio,  y  es  curioso  hacer  ver  la  admiración  que  la  similitud

de  aptitudes  produce  en  el  ‘ánimo  de  Císcar  hacia  su  predecesor
giorio?o,  murto  cuatro  años  antes  de  nacer  el  insigne  hijo  de., Oh-
va,  de  muy  anáht9ga historia  científica  e  hijo  como  él  de  la  tierra,
levantiña,  pues,  como  es  sabido,  era  natural  de  Novelda,  en  la  ve

ama  provincia  de  Alicanta
Su  Memoria  eiemento2  sobre  los  nuevos  pesos  ‘y medidas  deci

males,  escrita  a  raíz  de  su  comisión  en  París  en  el  año  1800,  se
completó  después  de  modo  notable  sien.do ya  D.  Gabriel  de  Císcar
Teniente  general  de  la  Armada  y  Consejero  de  Estado.  Lanza  su
fantasía  hacia 1 el  verso  y,  entre  otros,  ercribe  —ya  al  final  de. su
vida—  el  famóso  Poema  físico  matemático,  curiosísima  hermandad

entre  la  lírica  y  ita  aridez  de  las  ciencias  exactas.
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En  la  imposibilidad  de  seguir  obra  de  estudio  tan  copiosa,  po
cas  veces  sin  duda  alguna  igualada  en  lía extensión  ni  en  &  mé
rito,  sólo  cumple  citar  sua  Mét&/os  para  corregir  las  distancias  la.
nars,  procedinijen  náutico  ‘que necesitaba  una  práctica  y  prohi
jidad  extremas,  y  que,  al  no  disponerse,  de  los  modernos  cronóme

tms,  ni  digamos  de  los  medios  automáticos  que  las  comunicacionas
por  onda  proporcionan  hoy  para  ectablece,r  “la simultaneidad  de  las
horas  y  resolver  de  un  modo  inmediato  el  problema  de. la  longitud,
bastaban  por  sí  solos  p.ara  acreditar  hasta  qué  punto  era  diestra
en  la  Cosmografía  lía  MarMa  de  entonces  y  cuál  tenía  que  ser  la
cultura  matemática  de  sus  gloriosos  maestros.

La  forzosa  necesidad  de  situar  los  dilatados  dominios  de  Ultra
mar,  debidos  a  la  audacia  y  al  espíritu  ‘de ‘navegantes  y  de  capi
tanes  que  inmortalizaron  el  amado  nombre  de  España,  forzaba
agudísimas  disciplinas  y  privaciones  en  viajes  dilatados  y  pali
grosos,  unidas  a  un  trabajo  sobrehumano,  que  en  el  orden  singu
lar  de  los  estudios’  náuticos  e  hidrográficos  han  dejado  estela  in
olvidable  y  goriosa.

En  esta  tradición’  ciientífica,, laborada  por  nuestros  antepasados

corporativos,  ha  escrito  la  Marina  de  España  títulos,  a  mi  juicio,
tainto  o  mds  honrosos  para  su  historia,  que  es  la  de  la  Patria,  como
los  que  legaron  con  las  gestas  de  la. espada.  Y en  ellos  culmina  de un

modo  glorioso  e  insuperable  el  nombre  de  D.  Gabriel  de  Císcar  y
Císcar,  que  su  pueblo  natal,  orgullos0  de  tal; hijo,  perpetúa  en  el
monumento  que  vainas  a  inaugurar.

No  parecía  el  ilustre  sabio,  a  quien  sólo ‘arrancaon  del  gabinete
de  estudio  ‘lías vicisitudes  de  la  guerra  en  el  mar,  primero,  y  en  la
tierra,,  ‘después,  esta  vez  al  serviqio  de  la  indepenen  patria,

muy  propicio  a  tomar  parte  en  los  embates  de  la  política  interna,
de1 que  el  buen  sol;da&  ha  de  permanecer  en  alaluto  apartamien
to.  Pero  las  circunstáncÇias,’ que  di!rigeñ’ layvi,,’  hübieron  de  fletar
la  última  parte  de  la  de  Císcar  a  mostrar  una  vez  más  qué,  si
grandes  eran  sus  valores  como  militar  y  como  sabio,  no  éra  menor

su  temple  como  ciudadano  y  patriota.
Aunque  herido  de  muerte  cii Snstru  del  absolirti.smó,  todavía

prolongaba  su  agonía  en  convulsiones  terribles,  que  habían  de  le

gar  a  la  posteridad  huellas  gloriosas  de  duelos  y  de  mártires.  Y
cuando  las  auras  de  la  libertad  señalan  el  orto  de  la  española  en

la  Cortes  de  1810,  los  méritos  y  el  prestigio  dé]; ilustre  mann0  lo
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llevan  a  la  Regencia,  preí3idida  por  el  General  Blake  y  por  el  Ca
pitán  do  Fragata  Agar.  Los  años  del  10  al  12,  plenos  dic vicisitu
des  para  Uspaña  en  la  lucha  de  la  independencia  y  en  la!  política,
lo  ven  actuar  constantewente  en  los  puestos  de  mayor  responsabi
lidad,.  Las  circunstancias  obligan  a  las  Cortes  a  nombrar  -nuevos
Regentes,  eligiendo  a  los  que  qesan  Consejeros  de  Estado  como  pre
mb  a  sus  servicios;  pero  poco  tiempo  dura  el  plazo,  porque  en  el
año  1813  vuelve  a  ser  efegido  Cisc  r  con  el  propio  D.  Pedro  Agar
y  el  Cardenal  ‘Da la  Scala.  Dura  y  difícili  fué  la  misión  de  esta
Regencia,  llamada  a  resolver  gtavisimas  cuestiones  ajenas  a  este
lugar,  que  tennihia  en  la  soledad  de  la  prisión,  tras  la  amargura
de  los  motines  populares  y  la  conducta  incalifloahie  drei aqueli  por
cuya  soberanía  de  modo  tan  noble  y  tan  austero,  cómo  equivocado,
había  luchado  el  almirante.

Cítear,  Valdés  y  Vigodet,  fueron  los  tres  Regentes  que  con
valor  cívico  y  patridtismo  sin  par,  a  riesgo  de  la   que

sabían  se  jugaban,  y  bien  pronto  habían  de  tener  la  certi
dumbre  cte  ello,  tuvieron  la  energía  de  suspender  de  sus  fun
ciones  en  Sevilla  al  monarca  más  triste  de  la  historia  y  traladai’

lo  a  Cádiz,  constituido  en  baluarte  de  las  libertades  ‘de la  patria
contra  las  tropas  extranjeras,  llamadas  a  defender  el  poder  abso
luto  del  que  tantas  veces,  con  sinceridad  tan  aparente  como  falaz
y  menUrczsa,  se  había  sentido  constitucional  y  había  llenado  de  hor
nores  y  de  halagos  a  los  Regentes,  conminando  al  propio  Císcar  a
que  acpptase  este  puesto  en  Sevilla.  Abiertas  a  Fernando  las  puer

tas  de  Cádiz  por  las  bayonetas  extranjeras,  quisióra  no  recordar,
porque  el  hacerte  quema  los  labi,  que  fiié  su  primer  decreto  Ja
sentencia  de  muerte  de  los  Regentes,  teniendo  que  buscar  Valdés

-  y  Císcar  el  amparo  del  extranjera  Valdés  había  de  v»lver  a  su
patria  y  obtener  después  de  la  muerte  del  rey,  en  justa  repara
ción,  los  ms  altos  honores.  Císcar  había  de  vivir  pobremente  en
Gibraltar,  gracias- a  la  noble  admiraci6iY del  Duque  de  Wellington,
y  exhalar  allí  el  último  suspiro  el  día  12  de  agosto  de  1829,  bajo
los  pliegues  de  un  pabellón  extranjero.

«Yo  muero  —exclamó-—  -tan  tranquilo  como  Sócrates,  porque

bajo  al  sepulcro  sin  que  me  remuerdaS  ita ‘condiencitPde aber  hecho
mal  a  nadie  en  los  sesenta  >r  nueve  años  que  he  vivido.»  Tales  fue
ron  sus’últimas  palabras.

-     En  abril  de  1860,  la  -corbeta  de  guerra  Villa  de Bilbao recogió
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los  restos  que  la  Aruada  reclamó  para  darles  debida  y  amoroíJa

turnia  en  el  panteón  de  sus  hombres  ilustres.
Tal  es  a  grandes  rasg»s  la  figura  que  honramos.  A  su  grandeza

corresponde  su  pueblo  natal  con  un  homenaje  mereqick.  Altas  re

presentaciones,  con  su  asistencia,  la  ni’ia  muy  modesta  personal
mente,  elevada  en  lo que  rcresenta,  con  pobres,  pero  sinceras  pa
labras.  Tpda  la  Aumada  se  asociará  sin  duda  al  homenaje  hacia  la

que’  fué  una  de  sus  más  glbricsas  figuras.  Al  saludar  a  todos  los
presentes  cúnipieme.  sólo  reqxdai-  que  aquel  hombre  insigne  fué
sabio  distinguido,  paladín  en  la  defensa  de  su  patria  y  de  la  3i-
bertad,  que  con:sideró  consustancialos  y  que  no  logró  ver  unida&
Cabe  mp  por  ello  en  el  día  de  hoy  elevár  un  vítpr  a  cuanto  re
presenta  ambos  sentimientos:  España4  que  es  el  nombre  de  la  pa
tria,  y  República,  que  es  en  sí  misma  la  libertad,  al  fin  lograda
;or  la  voluntad  del  pueblo  tras  gloriosa  estela  de  sacrificioo,  de
abnegacibnes  y  de  heroísmos;,  y  por  la  que  tanto  y  tanto  luobó  el
hombre  qqya  estatua  deberán  aidnirar  los  niños  de  Ohva,  homr
bres  del  mañana,  como  símbolo  do  las  niúximas  virtudes  que  pue
dan  adornar  al  ciudadano.

Austero  concepto  de  los  deberas  con  la  patria:  valor  cívico  al
-  servicio-  del  ideali  honradamente-  sentido,  profundo  amor  al  estu

dio.  Cerebro,  brazo,  corazón;  pocas  veces  de  mMo’  tan  armónico

ligados.»
-    Difícil  a  veces  el  recuerdo  —no  obstante  el  alto  tono  de
la  voz—,  por  las  gratas  del  pueblo  (hombres  del  campo  que
producen  millones  para  spaña),  que  acogen  con  vítores  los

•  fornidables  dados  a  España  y  e  la  Repóbliqa  y  el  himno  nacional,
a  cuyos  acordes  la  figura  del  Teniente,  general  Císcar  asoma  entre

los  pliegues  de  la  bandera  tricolor  para  a.somarse  a  la  cuda.d’ nati
•  va,  que  le  rinde  pleno  homenaje.

Monumento  por  cierto  adniirabemen.te  logrado,  en. sencillez,  Pe
destal,  relieves  del’ mismo  y  parecido,  por  el  joven  escultor  de  aque
lla  tierra  de  artistas  D.  Carmelo  Vicent.

Visitamos  ‘los ; resentes  Ja  ciasa  solariego  donde  nació  el  ilustre
Almirante.  Su  desce’nd;ie!nte, D.a  Luisa  Vives  y  Alonso  de  Medina
nos  rocibió  con  toda  amabilidad.

‘Más  tarde,  el’ Ayuntamiento  de  Oliva  nos  ofrece  selecto  ban
•   quete.  A  los  postres,  brindis  e1ocuente  y  alusivos  de  la  autorida
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cies  presentes.  Los  cerramos  con la  reiteración  sincerade  adhesión
y  gratitud  a  la  amabilidad  die  pueblo  de  Oliva.  E)l Geeeral  Riquel

me,  en  sus  frases  amables  y  cprdia!es  de  compañerismo  y  afecto  a
la  Marina,  ha  recordado  algo  interesante:  «Siempre  que  la  Armada
se  ha  creído  en  el  deier  dei intervenir  en  la  política  del  país  10
ha  hecho  del  lado  de  la  libertad»,  ha  dicho  en  síntesis.  Así  ha  sido,

en  verdad  les  dos  veces  que  lo  ha  hecho  en  el  siglo  XIX. Cípcar
precSmente,  notorio  ejem;lo  entre  muchos.  Cosi  todos  los  Re
gentes  fueron  marinos.  Era  grato  deber  ratificado;  quizá  intere
sante  y  oportuno  el  recordatorio  histórico,  que  la  &iisión  nos  of re

ció  pór  mano.

t  *  *

Hemos  oído  decir  alguna  vez  que  el  valenciano  se  parece  a  la
hermosa  naranja  de  su  tierra:  rugpsa  corteza,  sano  y  grato  por
dentro.  Sin  duda,  los  hombres  de  la  Armada,  al  menos,  teneimcs  la
suerte  de  abórdar  el  fruto  sin  corteza  —que  por  cierto  en  sazón
no  es  rugosa  ni  4spera—  ¡y sólo  podetnios- degir  de  la  grata  dulzu
ra  del  contenido.

Cordialidad  amable  para  la  Marina  derrochó  ea  pueblo  de  Qilva
y  sus  representantes  en  &i  Concejo.  Vaya  reiterada  la  ofrenda
única  que  podemos  ofrecer  a  la  compensación  y  en  que  es  pródiga
la  Armada:  se  llama  gratitud.

Lógico  y  hermoso  sentimiento  hacia  el  pueblo  mismo,  de  que
nace  la  Marina,  cuyos  intereses  defiende.  Pueblo,  que  son  sus  ma
rineros  —de  virtudes  qívicas  Superadas  por  los  de  nación  algu
na—,  y  lbs  mandos,  que  muchas  veces  de  esos  pmpios  marineros
deedenden.  Pedrizo y  entraña  del  pueblo  mismo  y  el  de  misión  más
ingrata,  porque  el  medio  en  que  se  mueve  lo  aleja  de  la  vista  y

del  galardón  popular  en  el  trabajo  diario  y  en  el  momento  afortu
nado,  sin  la  compensación  que  entibie  el. de; forsa  desgracia  —más
cerca  de  su  misión  que  de  otra  alguna—  y  la  muestra,  por  su
aialamieinto  forzoso,  separada  y  arisca.

Día  feliz,  por  tanto,  el  que  permitió  a  la  reprbsentación  de! la
Marina  de  hoy  inciMnarse con  reverencia  ante  una  de  sus  figuras
cumbres  y  ver  a! 1a cultura  y  a  la  elevación  espiritua’  de  un  pueblo
pefpeturlg  en  bÑnce  poi’ uno  de• sus  artistas,  en’- tierrabien  pró
diga  en  ellos.  Mañana  en  que  hasta  las  nubes,  bien  hoscas  la  vís
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-era—dejaa’ow  PasQ-aLsoLde---n.utra..cost&..de.Levante.;para  que

con  los  píopios  resplandores  que  iluminaron  en  el  Medi,terráuco  la

geste  inniorS  d  la  Marina  de  Jaime  y  de  Pedro  el  Grande  iLlu
minaran  en  la  propi&  orilla  del  mare  nostram  (nunca  con  mayor
justikia  la  reivindiqación)  el  monumento  a  las  virtudes  de  un  hom
biie  de  mar.

Jo  rodeaba  tocb;el  encanto  de  la  luerta,.  la  blancura  y. el  por-

fume  del  azahar,  la  belleza  de  las  mujeres  valencianas,  única  joya
capaz  de  encuadrar  belleza  tanta..  Pues  glosando  a  poeta:

¿Habrá,  Señor,  quien  crea
que  tenga  Oliva  una  muchacha  lea?

i         __________
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CAPITULO  II

PROPAGACION  DE  LA  REACCION  EXPLOSIVA

DETONACION

xo.—En  el  capítulo  anterior  se  estudiaron  las  principales  ca

racterísticas  de  la  reacción  explosiva,  partiendo  de  la  base  de  que
ésta  tuvieie  lugai  en  un  vaso  cerrado  de  paredes  inextensibles  o,  por
lo  menos,  que  prácticamente  pudiesen  ser  consideradas  como  tales.
Cualquiera  que  sea  en  estas  condiciones  la  duración  del  fenómeno,
la  ausencia  de  trabajo  alguno  por  parte  de  los  gases  producidos  es
evidente.  Al  invadir  éstos  el  volumen  interior  disponible,  imposibi

litados  para  expansionarse,  producirán  una  presión  estática sobre  las
paredes  del  vaso,  cuyo  valor  dependerá  del  volumen  de  gases  obte
nidos  en  relación  con  el  volumen  interior  de  aquél  y  temperatura  a
que  se  encuentren.  No  es  éste  el  caso  que  interesa  al  Oficial  de  Ma
rina,  llamado  no  a  analizar  explosivos  y  compararlos  entre  sí,  sino
a  valerse  de  ellos  en  condiciones  muy  distintas  y  con  fines  muy  di
versos.  Las  envueltas  que  hayan  de  contenerlos,  cederán  en  unos

casos  (el  del  caííon,  por  ejemplo,  a  partir  del  instante  en  que  se ini
cia  el  movimiento  del  proyectil).  o  están  llamadas  a  romperse  en
otros,  como  las  cabezas  de  combate  de  los  torpedos,  las  minas  sub
marinas  los  petardos,  etc.,  etc.  En  ambos  casos  hay  producción
de  trabajo,  y  ya  se  trate  de  aprovechar  la  energía  desarrollada
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para  fines  de’propulsión  balística,  ya  de  obtener  una  cierta  :‘poten
cia  rompedora”,  el  factor  “tiempo”,  del  que  hasta  ahora  se  pres

cindió  en  absoluto,  encerrando  en  si  el  concepto  de  mayor  o  menor
violencia  de  la  gasificación,  ha  de  influir  en  forma  decisiva  sobre  los
resultados  a  obtener  La  fórmula  de  Noble  y  Abel  y  sus  derivadas,
de  inmediata  aplicación  en  el  caso  de  explosión  en  vaso  cerrado,  y
cuya  exactitud,  cuando  se  trata  precisamente  de  obtenerlos,  depende
del  mayor  o  menor  grado  de  garantía  que  ofrezcan  los  valores  que
se  adopten  para  f  y  e,  influenciados  a  su  vez  por  la  temperatura  y
presión  alcanzadas  en  la  reacción  (véase  núm.  6),  dejan  de  ser  uti
lizables  al  cambiar  el  concepto  de  presión  estática  por  el  de  presión
dinámicci,  si  bien  a  ellas  •deba  recurrirse  en  primera  aproximación

ante  la  complejidad  ‘de los  fenómenos  que  van  a  ser  objeto  de  estu
dio’en  lo  sucesivo;  de  ahí  el  que  se  haya  considerado  necesario  ana
lizarlas  con  un  detalle  que  quizá  pueda  haber  sido  estimado  como

superfluo.

Introduzcamos  en  primer  término,  de  un  modo  general,  el  con

cepto  “duración  de  ia  reacción, explosiva”.
i  i .—Diverss  formas  de  propaqación,_La  velocidad  de  pro

pagación  de  la  reacción  depende  no  sólo  de  la  naturaleza  del  explo
sivo  en  sí,  sino  de  la  forma  de  su  empleo;  las  variaciones  en  su  es
tado  físico,  las  que  se  introduzcan  en  las  condiciones  de  carga  o

utilización,  la  temperatura  del  ambiente,  los  valores  ‘de la  presión
y  la  forma  en  que  se produzca  el  impulso  inicial,  pueden  ser  causas

más  que  suficientes  para  que  las  características  del  fenómeno  cam
bien  profundamente,  dentro  de  las  tres  formas  generales  que  se  ob
servan  en  su  desarrollo,  y que  se. definen  a  continuación.

a)   Propagacicn  por  conductibiljdad,.Se  trata  en  este  caso
de  u’na  simple  “combustión”  del  explosivo;  éste. arde  lentamente.
Iniciada  la  transformación  en  un  punto  cualquiera  de  la  masa  de
un  explosivo  compacto,  bien  porque  no  exista  verdadera  reacción,
como  ocurre  cuando  se  rebasa  la  ‘densidád  de  carga  límite,  o  porque
teniendo  lugar  al  aire  libre,  los  gases  desprendidos  pierden  su  tem
peratura  apenas  se  producen  y  como  consecuencia  de  su  libre  ex
pansión,  la  propagación  de  calor  a  través  de  la  masa  reaccionante  se

‘verifica,  al  igual  que  en  las  materias  combustibles,  en  forma  progre
siva  y  directa,  Es  lo  que  ocurre  a  la  cinta  de  nitrocelulosa,  por  ejem
plo,  cuando,  sostenida  en  la  mano  por  una’ de  sus  extremidades,  se
eleva  la  temperatura  en  la  •otra  hasta  producir  la  inflamación;  la
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combustión  continúa  tan  lentamente,  que  mientras  existe  la  dimen-.
Sión  necesaria  para  cogerla,  no  produce  la  menor  molestia,

La  velocidad  de  propagación  es del  orden  de  milímetros  por  se-
-    gundo.  El  expl.o.sivo no  produce  trabajo  alguno.

b)  Propagación  por  “deflagración”  o  “explosión”  .—La  re
acción  es  todavía  progresiva,  pero  rapidísima,  aunque  no  instantá
nea.  Puesto  el  explosivo  en  con’diciónes  de  que  los  gases  iniciales
transmitan  su  elevada  temperatura  a  toda  la  superficie  libre,  se  pro
duce  la  inflamación  superficial  .de  la  carga  e  inmediatamente  co
mienza  la  combustión  de  fuera  a  dentro.  Se  obtiene  así .una  “defla

gración”.  La  velocidad  de  inflamación  es  siempre  elevadísima,  y  se
admite  corno  prácticamente  instantánea;  la  de  combustión  es  mu
cho  menor  y  del  orden  de  ckcímetros  por  segundo.  Cuando  la  infla
mación  y  la  combustión  se  unen  para  acelerar  más  el  fenómeno,  se

dice  que  hubo  “explosión”.
La  diferencia  esencial  entre  “deflagración”  y  “explosión”  está

en  que  en  esta  segunda  forma  implica  una  descomposición  completa
y  casi  instantánea,  mientras  que  la  deflagración  puede  no  serlo,  así
como  convertirse  en  ‘explosión”  o  en  “combustión”  al  propagarse
en  la  masa  explosiva.  Entre  los  sistemas  explosivos  que  se  trans

forman  por  “inflamación-combustión”,  más  o  menos  lenta  esta  úl
tima,  con  producción  sucesiva  de  gases,  se  encuentran  las  pólvoras

de  aplicación  balística.

— c)  Propagación  por  “detonación”  .—La  reacción  es. práctica
mente  instantánea.  Cuando  la  causa  iniciadora  es  lo  suficiente- rápi
da  y  enérgica  para  producir  una  onda  explosiva  (i)  que  recorra  y
transforme  con  extrema  rapidez  toda  la  masa  reaccionante,  se  ob
tiene  una  “detonación”.  .  -

La  velocidad  de  la  onda  “explosiva”  o  de  “detonación”  es  del
orden  de  miles  de  metros  por  segundo,  pudiéndose  alcanzar  y  re
basar  los  9.ÓoO.  -

Se  encuentran  en  este  caso  los  explosivos  llamados  “detonan
tes”,  “rompedores”  y,  en  general,  “altos  éxplosivos”,  contándose
entre  ellos  las  pricrinitas  (li-dita,  picrinita,  melinita,  shimose,  ecra

sita)  ,  •el  trinitrotolueno  (trilita,  trotyl,  tolita,  trito.lo,  trinol,  ex—

(1)  La  naturaleza  de  esta  onda,  que  pudiéramos  llamar  químIca,  se  estudia  dentro
de  este  capitulo.           - -  .  -  -

TOMO  cari                                                   2
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plosivo  T,  N.  T.),  la  tetranitrometilaniljna  (tetralita  o  tetryl),
fulminato  de  mercurio,  nitruro  de  plomo,  etc.,  etc.

12.—Es  conveniente  llamar  la  atención  acerca del  hecho  de  que
la  mayor  parte  de  los  compuestos  explosivos,  incluso  las  pólvoras,
son  susceptibles  de  descomponerse  por  “detonación”;  es  decir,  que

esta  particularidad  del  fenómeno  de  la  reacción  no  está  exclusiva
mente  reservada  para  los  “altos  explosivos”,  si  bien  para  estos  úl
timos  constituye  una  finalidad  lo  que  para  los otros  es  sólo  una  po
sibilidad.  Y  recíprocamente:  un  “alto  exjlosivo”  puede,  en  ciértos
casos,  reaccionar  por  “deflagración”  o  por  “explosión”,  Todo  de
pende  de  las  condiciones  en  que  el  fenómeno  se produce  y  del  agen
te  iniciador  que  se  utilice,  Así,  por  ejemplo,  la  “balistita”,  muy
usada  como  carga  de  proyección,  fraccionada  en  granos  muy  finos,
y  empleada  con  densidad  de  carga  próxima  a  i,i,  detona  bajo  la
influencia  de  un  cebo  de  fulminato  de  mercurio,  y  por,  el  contrario,

una  carga  de  trilita  puedé  no  detonar  y  hacer  sencillamente  “explo
sión”  si  no  se  la  ceba  debidamente.

13.—No  ofrece  interés  alguno  a  nuestros  fines  el  estudio  de  la
propagación  por  “conductibilidad”,  pero  sí  el  correspondiente  a  las
otras  dos  formas.  Ahora  bien;  al  concepto  más  o  menos  amplio  que
implica  la  deflagración  responden,  como  ya  se  indicó,  las  pólvoras

balísticas;  y  dada  la  finalidad  de  estos  artículos,  y  teniendo  en  cuen
ta,  por  otra  parte,  que  debido  a  la  forma  de  empleo  que  espara  ellas

peculiar,  la  determinación  de  sus  leyes  de  combustión  es  matería
más  asequible,  me  rogongo  tratarla  en  capítulo  aparte.  Analice
mos,  por  lo  tanto,  la  tercera  forma,  o  sea  la  “detonación”,  no  sin
advertir  previamente  que  la  aridezcie  las  teorías  en  que  se  apoya  y
el  hecho  de  ignorarse  el  verdadero  mecanismo  del  fenómeno  son
razones  que  aconsejan  emprender  su  estudio  sólo  en  cuanto  se  refiere
a  la  esencia  de  sus  características  principales.

DETONACION

14.—Onda  de  detonaciór.__Para  comprender  bien  su  origen
y  naturaleza,  nada  mejor  que  resumir  las  teorías  de  Vieille  y  Bert
helot  acerca  de  esta  materia,  en  su  expresión  más  sencillá.  Suponga
mos  que  a  una  carga  de  “alto  explosivo”,  no  importa  cuál,  se  le
obliga  a  reaccionar  por  la  acción  de  un  cebo  potente  y  apropiado;
los  gases inflamados  que  proceden  de  esta  detonación  inicial  chocan
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violentamente  contra  una  cierta  zona  superficial  de  la  carga;  entra
ésta  en  combustión  rapidísima,  desprendiéndose  nuevos  gases  a  tem.
peratura  y  presión  muy  elevadas,  que  tratan  de  infjiencíar  toda  la
masa  del  explosivo;  perd  no  disponen  de  tiempo  para  ello,  porque
antes  de  que  lo  consigan,  otra  fase  del  fenómeno  mucho  más  activa
desarrollada  en  su  interior,  le. ha  puesto  fin,  Las  moléculas  del  ex

plósivo  que  recibieron  el  choque.vioiento  de  los  gas-es del-cebo  en
tran  en  vibración  y  producen,  por  la  consiguíente  elevación  instan
tánea  de. temperatura,  la  transformación  de  aquellas  otras  con  quien

están  en  contacto,  las  que  a  su  vez  son  causa  de  nuevo  choque  sobre
las  inmediatas  con  idénticos  efectos,  y ,así  sucesivámente.  La  reac
ción  se  propaga  por  una  “onda  explosiva”,  que  avanza  con  una  ve
locidad  enormemente  mayor  que  la  que  corresp.onde  al  fenómeno
de  “inflamación-combustión”.  Esta  onda,  que  podríamos  llamar
química,  y  que  en  un  instante  determinado  constituye  una- superfi
cie  formada  por  todos  los  puntos  de  la  masa  reaccionante  someti
dos  a  idéntica  transformación,  constituye  la  onda  de  detonación.
Al  estudiar  su  velocidad  de  propagación,  alguños  investigadores  han
tratado  de  buscar  la  analogía  que  pudiera  existir  entre  ella  y  la  que

es  característica  •de los  fenómenos  sonoros;  pero  aparte  de  la  enorme

diferencia  de  velocidades,  ofrecen  entre  sí  una  diferencia  esencial
qu  afecta  a  su  propia  naturaleza:  la  onda  sonora  se  propaga  por

sucesión  periódica  .de  otras  análogas  de  fuerza  viva  escasa  y  decre
ciente,  con  pequeñas  alteraciones  de  presión  mientras’  que.  la  de
detonación  es, por  el  contrario,  única,  no  se  reproduce,  y  en  las  su
perficies  que  en  cada  instante  determina  dentro  de  la  masa  explosiva
e  registran  grandes  acumulaciones  de  fuerza  viva  y  aumentos  de
presión.  .

i5.—Velocidad  de  la  “onda  de  detonación’.—Varía  con  la
constitución  del  explosivo  y  c6n  la  densidad  de  carga.  Se  há  traba
jado  mucho  para  buscar  fórmulas  que  hagan  posible  la  determina
ción  de  la  velocidad  de  la  onda  de  referencia  en  función  de  otras
características  del  explosivo,  pero  los  resultados  distan  mucho  de  ser

satisfactorios,  lo  cual  no  es de  extrañar  si  se  tiene  en  cuenta  la  com
plejidad  del  enómeno.  Gneralmente,  se  utiliza  la  expresión

Y»  =  10(19)
-      -  1—  -

en  la  cual  ;,  f  y   representan  los  factores  ya  conocidos:  “covolu
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.men  del  explosivo”,  “Iueza  específica”  y  “densidad  de  carga’  (nú

.mero  6),  respectivamente.
Me  apresuro  a  advertir  que  tanto  esta  fórmula  como  otras  que

tratan  de  sustituirla,  ‘han  de  ser  admitidas  sólo  a  título  de  aproxi

madas  y  aun  mejor  como  medio  de  comparar  unos  explosivos  con
otros.  No  pu’ede olvidarse,  en  efecto,  que  siendo  f  y  c  factores  va
riables  con   (núm.  8),  necesitaríamos  conocerlos  previamente  para
operar  con  cierta  ‘garantía  de  exactitud;  para  ello  habríamos  de  re1
curtir  como  único  medio  razonable,  según  ya  fué  in’dicado,. a  la  ex

periencia,  y  al  traar,  del  “Análisis  ‘experimental  de  los  explosi
yos”  (i)  veremos  que  por  esa  vía  es  posible  la  determinación  direc

ta  de  la  velocidad  de  detonación  sin  necesidad  de  hacer  intervenir
tales  factores.

Al  hacer  aplicación  de  la  fórmula  a  base  de  los  valores  me
dios  que  para  f  y  a  y  determinados  ‘explosivos,  se  encuéntran

.tabulados  en  el  cuadro  inserto  al  final  del  capítulo  1,  podremos  ob
servar  cómo  para  valores  también  medios  de  ,  los  resultados  a  que

nos  conduce  la  -fórmula  no  se  alejan  mucho  de  los  obtenidos  por

vía  experimental,  siendo  en  cambio  muy  sensibles.  las.  diferencias
cuando  se  fuerza  el  valor  de  dicho  elemento.  Pero  conviene  hacer
antes  una  observación  importante.  Sí  analizamos  la  exresión  (i  9)

vemos  que  al  suponer   =  i,  ó  lo  que  es  igual,         resul

ta    =  oc  ,  y  que  para  valores  del  producto  a,  mayores  que  la
unidad,  se  obtienen  otros  negativos  para  la  velocidad  de  la  onda:.
es  decir,  que  se  llega  a  una  consecuencia  análoga  a  la  que  se  dedujo
al  estudiar  la  influencia  de  la  densidad  de  carga  en  el  valor  de  la
presión  de  los  gases  cuando  la  reacción  tiene  lugar  en  vaso  cerrado.

El  valor   =  —-—-  representa,  por  lo  tanto,  el. límite  teórico  máxi

mo,  más  allá  del  cual  la  reacción  no  debe  producirse.
La  explicación  de  este  fenómeno  parec.e  encontrarse.,  ahora  lo.

mismo  qu.e en  el  caso  ‘del vaso  cerrado,  en  el  hecho  de  que  cuando
el  covolumen  del  explosivo  es  superior,  a  su  ‘volumen  específico en

estado  sólido  (  >  —_-  ó  ;  >  -_;  es  decir,  c  >  volumen  espe

cífico),  la  gasificación  no  es posible  por  falta  de  espacio.  En  la  prác
tica,  sin  embargo,  subsistiendo  el’ hecho,  ocurrren  las  cosas  en  fór

ma  bastantes’.distinta,  ya  sea  debido  a  que. las  paredes  del  recipiente

()  Más  adelane  y  en  capítulo  aparte.
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que  contiene  el  explosivo  se  dilatan  en  el  instante  inicial,  dando  lu
gar  a  una  disminución  del  valor  de  ,  ya  que  los  que  se  toman
para  ,  nunca  exactos,  lo  son  menos  al  tratar  de  hacerlos  extensi
vos  a  las  enormes  presiones  que  se desarrollan  en  la  detonación.  Así,

por  ejemplo,  para  la  dinamita,  con  un  75  por  loo  de  nitroglicerina
y  un  15  por  ioo  de  materia  inerte,  a  la  que  corresponde  un  valor

de   =  0,631,  y,  por  lo  tanto,  un  límite  teórico  para   de

=  1,58,  se  obtienen  experimentalmente  los  resultados  que  se  indi
can  a  continuación:        .        -

Valores  de  ¿     0,8    l,34    1 .62    1,69    1,71        1,74

Vn  en  ms.-1  =  2400    3670  6800  4200    2460    No hay  detonación.

Hecha  esta  aclaración,  apliquemos  la  fórmula  (i  9)  a  la  detona
ción  de  algunos  explosivos  en  diversas  condiciones  de  carga.

“Nitroglicerina”   =  0,7 12.  f  =  10084.  Límite  teóricç  de   =  ._—  =  1,40.
el

Para   =  Ó,5. y  =  lo _L±9±_  .±‘!  =  1559  ms.’  Experimental =  1525.
1—0,712’  0,5    0,6440

Para   =  1,1. V  =  10           —    ,2  =  4631  ms.-’    Idem    =4840.
1—0,712  X it    0,2168

Para     1,2. V  =  10 _iL?08±_  __  1.004,2  =  6890  ms.    Idem    =  7441.
1—0,712  X 1,2  —  0,1456

“Algodón-pólvora  seco”   =  0,859.  f  =  ?700.  Límite teórico de   =  __  =  1,16.

Para  0,7.  VD  =  10  .L_  —  _iIL.  =  2470  ms.-  Experimental  =  2540.
1—0,859  x  0,7    0,3987

Para  =  1,0. Vn =  10  Li°°_  —   6985  ms.’    Idem     =  6510.
1—0,859  X 1,1 —  0,141

Para  =  1,1.  Vn  =  10           — 985=  17740  ms.    Idem    =  13680.
1—0,859 X  1,1  —  0,0151

Obse’rvaciones.—El  último  de  los  casos  expuestos  con  referen
cia  al  algodón-pólvora  pone  ‘de manifiesto  claramente  que  la  fór
mula  deja  de  ser  aplicable  cuando  el  valor  de  la  densidad  de  carga
se  aproxima  al  límite  teórico;  ello  es  debido  a  que  el  considerado
para  ,  suficientemente  exacto  para  las  presiones  medías,  deja  de
serlo  ante  los  enormes  valores  que  para  este  elemento  se  obtienen
en  la  ‘detonación  con  densidad  de  cargo  forzada  (6i.ooo  kg.  >< cm.2
co,n   =  i  y  140.000  kg.  X  cm.2 para   i,i).

Notaremos  asimismo  que  la  densidad  de  carga  se  presenta  como
un  factor  importantísimo  en  el  proceso  de  la  detonación.  La  exis
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tenciade  una  densidad  para  la  cual  se btiene  el  máximo  rendimien

to  es un  hecho  general;  al  rebasar  en  uno  u  otro  sentido  ese valor,
aun  cuando  sea  ligeramente,  hay  ‘que  esperar  una  pérdida  rápida  en
las  cualidades  del  explosivo  como  tal,  Consecuencia  de  esto  es  que
el  grado  de  compresibilidad  de las  cargas  ha ‘de  ser objeto  de  la  ma

yor  atención  siempre,  pero  principalmente  cuan.do  éstas  han  de  ser
contenidas  por  envueltas  fácilmetne  defor.mables.

Nota.—Al  final  del  capítulo  se  inserta  un  cuadro,  en  el  cual
pueden  consuliarse  los  valores  de  V,  para  los  explosivos  de  uso
más  corriente  en  la  Marina,  utilizados  con  diferentes  densidades
de  carga.

i  6.—Durqcjón  de  la  detonación,para  llegar  al  conocimiento
aproximado  de  este  elemento  se. puede  hacer  uso  de  la  expresión  que
sigue,  deducida  dél  procedimiento  ‘Dautrich’e”,  para  la  medición
directa  de  la  velocidad  de  detonación,  al  que  más  adelante  se  hará
referencia.

=               segundos(20)

Así,  por  ejemplo,  la  trilita,  cuya  VD  para   =  i  es de  668o
ms.-1,  obtenemos

t =            =   -   =  0,09  segundos.
1,6l><668O><,  1     107,48

i  7.—Potencia  de  la  detonacjón._Conocida  la  duración  de  la
detonación  y  la  energía  total  que  es  capaz  de  desarrollar  el  explo
sivo,  se  puede  determinar  la  energía  por  segundo,  o  sea la  potencia.

Tendremos,  en  efectó,

Energía_potencial  =  161  x  V0><        Energía potencial..  (21)

La  energía  potencial  (núm.  4)  a  tener  en  cuenta  debería  ser  la
correspondiente  a  la  reacción  a  presíójr  o  a  volumen  constante,  se
gún  que  la  envuelta  se  rompa  o  no  antes  de  haber  terminado  por

completo  la  detonación.  Es  éste  un  extremo  que,  en  general,  no  po
drá  ser  previsto;  pero  la  diferencia,  al  proceder  en  una  u  otra  for

ma,  es  de  escaso  valor  a  nuestros  fines,  como  veremos  en  seguida.
Hagamos  aplicación  a  la  trilíta  çon  A  =  i.  Necesitamos  ante
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todo  determinar  la  energía  potencial  del  explosivo,  siguíeñdo  para
ello  el  procedimiento  indicado  en  el  número  4.

Cálculo  de  la  energía  potenial.—.Ecuación  de  descomposición:

CH5  (NO°)  =  2,5  O1  +  CO  +  2,5  H2  +  3,5  C  +  1,5 N2.

Calor  de  formación  de  una  molécula  de  CTH5  (NO2)  =  +  8,88,8
Idem  ídCO  =  +  94,02,5  =  235,0
Idem  ídCO  =  +  25,8.  1,0  =  25,8

260,8
8,8

Diferencia  de  calorías  para.  una  molécula  =252,00

Peso  molecular  =  227;  luego  a  un  kg.  corresponden  calorías

22i    252
,x=illocalorfas.

1000   X

Este  resultado  corresponde  a  la  descomposición  “a  presión  cons
tante’.  A  volumen  constante  sería  (véase  núm.  4)

1110  +  0,  n +  0,002 nf.  »  o  =  2,5  +  1  +  2,5  +  35  +  1,5 =  lI,0

y  suponiendo  t  1 5°., obtendríamos

1110  +  0,54   11  +  0,002 X  11 X  15  =  .1110  1+  6,270  =  1116,270  calorías.

Por  lo  tanto,  la  energía  potencial  será  en  uno  y  otro  caso:

A  presión  constante1110  X  425 =  471750  kgmetros.
A  volumen  constante,.  1116,3  X  425 =  474427  —

Conocida  la  energía  total  acumulada  en  el  explosivos  podemos
calcular  la  potencias  tomando  como  valor  de  t  (duración)  el  dedu
cido  en  el  ejemplo  del  número  anterior.  Y  tendremos  para  el, kg.  de
trilita   =  .1

A  presión  cnstantePotencia  =    5241666 Tn.  metros.
0,09

474427
A  volumen  constantePotencia  =              5271411   —Ø,Ø49

18.—Onda  de  choque._ExPl0Si0ne9  “simpáticas”  o  “por  in
fluencia”  .—.Diremos  ante  todo  que  se  necesario  np  confundir  la
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“ondá  de  ‘choque”  con  la  que  tiene  su  origen  en  la  violenta  expan

sión  de  los  gases,  producto  de  la  detonación,  y  a  la  que  pronto  se
,hará  referencia.  La  “onda  de  choqué”  es  la  primera  manifestación
de  la  detonación,  y  da  lugar  a  un  golpe  seco,  análogo  al  conocido
“golpe  de  ariete”,  que  se  transmite  en  todas  direcciones  a  través  del
medio  que  rodea  la  carga;  tiene  un  carácter  físico  mecnico,  y  se

produce  en  virtud  de  la  fuerza  viva  del  último  choque,  comunicado
al  medio  ambiente  por  la  “onda  de  detonación”.

La  velocidad  de  la  onda  de  choque  es  menor  en  el  aíre  que  el
de  la  onda  de  detonación.  que  la  produjo,  y  decrece con  rapidez  a
medida  que  se  aleja  del  centro  de  explosíón,  contrariamente  a  lo
que  ocurre  con  esta  última,  que,  como  ya  se  indicó,  es  uniforme  a
través  de  la  masa  explosiva.  Y  es  lógico  que  así  suceda,  pues  mien
tras  la  “onda  de  detonación”  es  regenerada  constantemente  por  los
sucesivos  choques  moleculares  y  consiguiente  producción  de  calor,
es  decir,  por  las  propias  causas  a  que  se  debe,  la  “onda  de  choque”

no  encuentra  en  su  camino  nuevas  fuentes  de  energía  que  la  sosten
gan,  y  sufre  el  amortiguamiento  natural.

La  “onda  de  choque”,  apenas  originada,  posee,  sin  embargo,
una  velocidad  suficiente,  y  produce  una  compresión  bastante  fuerte,
como  para  provocar  por  inducción  la  explosión  de  otra  carga,  obte
niéndose  lo  que  se  llama  una  explosión  por  “infli.iencia  o  simpa
tía”  ;  es  precisamente  esta  propiedad  la  que  sirve  de  base  al  empleo
de  los  “detonadores”.  La  transmisión  de  la  detonación  de  un  ex
plosivo  a  otro  depende,  cuando  menos,  de  tres  factores:  velocidad
de  la  onda  de  choque,  naturaleza  del  medio  que  rodea  la  carga,  y

muy  principalmente  de  la  clase  de  envuelta  que  la  contenga,  y  sen
sibilídad,  por  último,  del  explosivo  receptor.

Por  lo  que  afecta  al  último  de  los  factores  enumerados,  no  pa
rece  necesario  hacer  comentario  alguno,  pero  sí  es  interesante  poner
de  manifiesto,  aun  cuando  sólo  sea  en  forma  elemental,  la  influen

cia  de  los  otros  dos.
La  pérdida  de  la  velocidad  de  la  onda  de  choque  es,  en  primer

término,  función  de  la  cantidad  de  explosivo.  Así,  por  ejemplo,

M.  Viei’lle ha  observado  al  hacer  detonar  o,6  gramos  de  fulminato
de  mercurio  al  aire  libre,  las  velocidades  siguientes,  a  las  distancias
que  se  indican:

Distancia,  en  cm32,6  ...  53,2    1311  ...  235,9  266,4 ...  límite  
Velocidad  en  ms.11073  ...  1015  ...  969  ...  821  ...  575  ...  340.

(1)  La  velocidad  límite,  observada  a  gran  distancia,  corresponde  a  la  4e1  sonido.
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Y  la  detonación  de  ‘00  kgs.  de  picrinita  (ácido  pícrico)  da  lugar
a  la  siguiente  relación  entre  velocidades  y  distancias:

Distancias  en  metros204060límite.
Velocidades en  ms.638379350340.

Para  una  dstancia  determinada,  la  velocidad  crece con  la  carga,
pero  en  proporción  menor.  Así,  a  1 13  milímetros  de  distancias.  dos
cargas  de  fulminato  de  mercurio  dan  lugar  a  las  velocidades  Si
guientes:

0,04  glamos524  ms
0,63  —1152—

Las  condiciones  ‘del medio  en  que  la  onda  se  propaga  influyen
sobre  la  velocidad  en  el  sentido  de  disminuirla  cuando  la  densidad
y  presión  aumentan.  Pero  el  efecto  principal  aparece  causado  por  la
naturaleza  de  la  envuelta  de  las  cargas;  si  ésta  es  demasiado  resis
tente,  absorbe  toda  la  energía  de  la  onda  de  cl’roque. y  sí  es  excesi
vamente  débil  se  romperá  antes  de  que  se  haya  terminado  la  reac-.
ción,  acarreando  una  disminución  en  la  densidad  de  carga,  la  con-,

siguiente  en  la  presión  de  los  gases,  y,  por  lo  tanto,  una  menor  ve
locidad  de  la  onda  de  choque.

Así,  una,  cápsula  ‘de  fulminato  de  mercurio  de  0,63  granioS,
con  distinto  encartuchado,  da  los  siguientes  valores  para  la  veloci
dad  de, la  onda  que  estudiarnos,  medida  a  1 13  milímetros  de  dis
tancia:

Endarluchado de  papellOOS  ms.:’
Idem de cartón1140  —
Idem de latón1140  —
Idem, de hierro913

resultados  que,  por  tratarse  de  una  distancia  tan  reducida.  son  bas
tante  elbcuentes.  ‘

El  amortiguamiento  rápido  que  experirnenta  la,  “onda  de  cho
que”  explica  el  hecho  de  que  algunas  veces, y  al  producírse  una  de
tonación  en. un  depósito  de  explosivos  sólo  vuele  éste  en  parte;  es
decir,  que  el  fenómeno  no  repercuta  sobre  todas  las  materias,  de  la
misma  clase  almacenadas;  depende  del  peso  de  la  carga,  cuya  reac
ción  haya  tenido  lugar  inicialmente,  y  qu  desempeña  el  papel  de
“inductora”.  Se  admite  ‘como  regla  aproximada  que,  a  igualdad
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de  las  demás  condiciones,  y  tratándose  de  medios  poco  densos,  las
distancias  máximas  a  que  se  transmite  la  explosión  son  proporcio
nales  a  las  raíces  cuadradas  de  las  cargas  inductoras,  o  sea  que

(22)D

expresión  que  puede  resultar  útil  cuando  se  posean  datos  de  una
experiencia  efectuada  con  un  cierto  explosivo.  Así,  por  ejemplo,  un

kilogramo  -de trilíta,  contenido  en  envuelta  ligera,  da  fuego  a  otro
petardo  igual  situado  a  cuatro  metros  de  distancia;  si  es  de  ioo  ki

logramos  la  carga  inductora,  la  distancia  a  la  cual  la  onda  produce
efecto  por  influencia  sería  dé

-4—=zrkg.-__  =4Omts.
/1oo..

Ha  de  tenerse  muy  en  cüenta  que  el  grado  de  resistencia  que
ofrezca  fa  envuelta  de  la  carga  inducida  influye  poderosamente  en
el  amortiguamiento  de  la.  onda  de  choque;  dos  minas  submarinas
(espesor  de  la. envuelta,  cuatro  mm.)  han  de  estar  a  muy  pocos  me-

•  tros  para  que  la  detonación  de  una  cause por  simpatía  la  de  la  otra.

-  La  presión  directa  de  los  gases. podrá  aboyar  o  romper  la  envuelta
-de  la  que  reciba  el  choque,  pero  la  velocidad  de  la  onda  de  presíón,
en  el  mejor  -de los  casos,  no  será  suficiente  para  hacer  reaccionar  a
la  carga  receptora.  Son  tantos  los  factores  que  pueden  influir  en  el
amortiguamiento,  cuando  la  detonación  no  se- produce  en  las  con,
diciones  que  implica  la  fórmula  22  (es  decir,  envueltas  ligerísimas

para  la  carga  inducida  y  desarrollo  del  fenómeno  al  aire  libre),  que
‘no  cabe  fijar  criterio  determinado  sobre  este  punto;  el  estútdio  del
valor  y  decrecimiento  de  la  presión  inicial  de  los  gases (causa  de  la

onda  de  choque)  que  sigue,  permítirá,  sin  embro,  concretar  más
las  ideas.  ,  ‘  .  -

i  o.—Pesión  de  los  gases  en  la  dctonación.._.El  trabajo  que
un  cierto  explosivo  en  reacción  es  capaz  de  desarrollar,  si  se  hace

caso  omiso  de  las  pérdidas  ‘d’écalor  depende,  como  es  sabido,  del
volumen  de  gas-es y  de  la  temperatura  alcanzada  por  éstos;  el  má
ximo  de  presión  y  la  forma  en  que  se  aplica  la  energía  dé  la  expIo-
sión  están  íntimamente  ligadas  con  la  duración  del  fenómeno.

Cuando  la  reacción,  tiene  lugar  a  velocidad  relativamente  baja,
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los  gases  reciben  calor  mientras  continúa  su  desprendimiento,  y  el
máximo  de  presión  se  retrasa,  por  decirlo  así.;  pero  cuando  aquélla
es  elevada,  debiendo  formarse  el  mismo  volumen  de  gases  a  igual

temperatura  en  menor  tiempo,  el  máximo  de  presión•  se  alcanzará
antes  y  tendrá  un  valor  muc:ho.—maYOr, en  general.  Prescindiendo

de  las  pérdidas  de  calor,  el  trabajo  total  es  el  mismo  en  uno  y  otro
caso.  Ahora  bien;  dichas  pérdidas  son  debidas  principalmente  a  la

cesión  de  calor  al  medio  ambiente  por  conductibilidad  y  radiación,
y  como  consecuencia,  la  duración  de  la  reacción  es  muy  pequeña
por  ser  muy  grande  la  velocidad,  las  pérdidas  se  reducen  y  el  tra
bajo  resulta  también  mayor.  Si  el  volumen  de  gases  se  forma  ms
tantáneam-ente,  el  máximo  de  presión  se  obtendrá  también  en  el
acto,  y  las  pérdidas  de  -calor  quedarán  reducidas- a  un  mínimo.

Se  admite,  y  se  demuestra  de  manera  tan  convencional  como  lo
exige  la  naturaleza  del  fenómeno,  que  la  presión  que  transmiten  los
gases  peoducto  de  la  detonación  es  doble  de  la  estática  que  para  el
caso  de  la  descomposición  en  vaso  cerrado,  y  suponiendo  que  el
valor  de  f  fuese  el, niismo.  lo  que  no  ocurre,  cabe  determinar  por  la
fórmula  de  Noble  y  Abel.  Escribiremos,  por  lo  tanto,.

-                              2f

-      Si en  esta  expresión  sustituimos  el  factor  f  por  su  valor,  dedu
cido  de  la  expresión  (i  9),  que  nos  da  la  velocidad  de  detonación

(núm.  15),  tendremos  -

Delál9...f   y     ¿(1—-1A)VD(23)

Esta  presión  se  considera  como  producida  instantáneamente,  y
que  varía  como  la- ley  de  aplastamiento  de  los  bloques  de  plomo,
en  la  -que  están  fundados  los  “Crusher-s”;- que  más  adelante  se  es
tudiarán.  Naturalmente,  esta  fórmula,  como  las  •cosigna-das  para

determinar  otros  elementos  característicos  de  la  detonación,  tiene
un  valor  muy  relativo,  tanto  más  cuando  el  de  V)  puede  ser  sólo
conocido  por  aproximación.  .  .
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Si  aplicamos  la  fórmula  anterior  a  la  trilita  con  densidad  de
carga   =  r,  obtendremos

=  0,933    »    Vn =  6680  ms.  (1)

(1—0,933)   44622400x0,067  2

=  ———--—-—             = 59794  kgs.  ><  cm

Un  promedio  de  los  valores  experimentales  da  6oioo  kgs  X  cm.2

Para  que  pueda  formarse  juicio  acerca  del  rápido  decrecimiento

que  experimenta  la  presió.n  a  medida  que  aumenta  la  distancia  al

centro  de  explosión,  claramente  acusado  por  la  fórmula,  se  inserta

el  siguiente  cuadro,  publicado  por  el  General  de  Ingenieros  ñiilita

res  Sr.  Marvá,  en  el  que  se  resumen  experiencias  efectuadas  con  ma

sas  de  algodón-pólvora  de  distintos  pesos  para  condiciones  de  car

ga   0,5,  a  las  que  corresponde  una  velocidad  de  detonación

de  1.780  metros  próximamente,  y  detonando  al  aire  libre:

PRESIONES  EN  KG.  X  CM.2  A  DISTANCIAS  DE

11,25  mts.11  ,50  mts.

I913

  57

I99  145

291  1   220

338  1  253

300     8.900     3.370   ¡.760   1.070   726    524  1   394

500  8.900  3.950  1.  2.130   1.350  1’  935    648  1   521

1.000     8.900     4.400   2.65   1.760  1  1.250    936   726

¡0.000     8.900     6.220   4.600   3.540   2.800   2.80   1.890

(1)  Véase  cuadro  al  final  de  este  capítulo.
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Al  final  de  este  capítulo,  y  en  el  cuadro  número  1,  se  han  re
unido,  con  los  valores  de  la  velocidad  de  la  onda  de  choque,  las
presiones  de  detonación  correspondientes  a  los  explosivos  de  uso
frecuente  en  la  Marina.

2o.—Fenómeno  del  remolque  de  ondas.—Multiplicacióri  com

puesta.—Piara  dar  una  idea  ‘de  estos  interesantísimos  conceptos.
nada  mejor  que  copiar  literalmente  los  siguientes  párrafos,  tomados
-de  la  obra  Balística  experimental  y  aplicada  (tomo  primero),  del

que  fué  prestigioso  Jefe  de  Artillería  de  nuestro  Ejército,  D.  Julián
Negrotti,  que  dicen  así:

“En  el  interesante  discurso  del  General  Aranaz,  varias  veces
citado  (x),  señala  el  fenómeno  de  remolque  de  la  onda.  “La  onda
de  mayor  velocidad  arrastra  a  la  menos  veloz,  para  acompañarla
durante  su  trayecto;  es  como  sí  todo  el  petardo  estuviese  confeccio
nado  con  el  explosivo  más  sensible,  Así,  con  trilita  para  el  petardo,

y  tetralita  para  la  mecha,  cuyas  velocidades  de  detonación  son -pró
ximamente  de  7.000  y  11.500  metros,  se  deduce  claramente  que
con  un  cartucho  de  trilita  que  detone  a  favor  de  un  cebo  ordinario,
tendrá  una  velocidad  de  7.000  metros;  y  si  se  tíende  a  continua
ción  del  cebo  una  mecha  o  cordón  de  tretalita,  alcanzará  aquél  la
velocidad  de  ésta,  o  sean  roo  metros.”  Base  es  ésta  de  la  multi

-‘  plicación  elemental,  deducida  de  las  experiencias  de  Dautriche,  y
que  dice:  “Si  un  petardo  explosivo  se  ceba  mediante  el  empleo  de
mecha  rápida  en  dirección  de  su  eje.  toma  una  velocidad  de  deto
nación  que  es  rigurosamente  igual  a  la  de  la  mecha.”

Y  extracto  de  la  misma  obra:  La  multiplicación  compuesta
está  caracterizada  por  el  choque  de  ondas  de  dos  mechas,  que  deto

-   nan  en  sentido  contrario;  el  efecto  producido  parece  debido  al  de

una  mecha  aislada  de  velocidad,  doble  ál  de  la  mecha  utilizada.  La
idea  está  aplicada  a  los  petardos-cebos  ideados  en  Granada,  con  lo
que  puede  pensarse  en  alcanzar  velocidades  de  20.000  metros;  la
disposición  consiste  en  utilizar  en  vez  de  una  mecha  rectilínea  otra
de  la  misma  clase,  pero  doblada  por  seno  de  tal  manera,  que  sus

extremos.  se  toquen  y  terminen  en  un  detonador  único;  las  ondas
-  que  se  formen  en  ambas  ramas  chocarán  en  la  parte  media,  llevan-

•   do  al  centro  de  la  masa  explosiva  la  acción  de  la  cápsula  detonante
con  los  efectos  ya  índicados.  Esta  onda,  formada  por- el  choque  de
dos,  y  que  produce  efectos  comparables  a  otra  de  velocidad  doble,

(1)   Se rebere al  discurso pronunciado por  el  General  en  la  Academia  de  Ciencias.
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-  se11ania  “onda.  compuesta”.  Sien  lugar4euna  sola  mecha  curvada
se  utilizan  varias  en  igual  forma  y  se  reúnen  todas  las  extremidades
en  un  detonador,  ocurrirá  que  las  “onaas  compuestas”  correspon
dientes  a  cada  elemento  de  mecha,  chocarán  a  su  vez,  dando  lugar
a  una  nueva  y  especial  ampliación,  denominada  “mu[tiplíckición
cOrnpciesta’.

Basta  con  lo  dicho  para  apreciar  la  influencia  grande  que  en  la
detonación  tiene  la  forma  de  provocarla,  y,  por  lo  tanto,  la  que  su
pone  una  acertada  disposición  para  el  conjunto  “cebo-detonador”.

21  .—Efectos  de  la  detonación  a  distancia.—Ondas  directas  y
retrógrada&—La  violenta  expansión  de  los  gases  producto  de  la
detonación;  seguida  de  una  rápida  condensación  por  enfriamiento,
da  lugar  a  la  formación  de  una  onda  aérea,  comprimida  en  su  fren

te  de  marcha  y  enrarecida  en  el  contrario,  que  de  gran  velocidad  al
principio,  la  va  perdiendo  hasta  igualarse  a  la  del  sonido.  Esta  onda
es  portadora  de  una,  energía  capaz  de  producir  efectos. desastrosos
aun  a  distancias  del  centro  de  explosión  relativamente  grandes,  pro
yectando  los  objetos  (onda  directa)  o  aspirándolos  hacia  dicho  cen
tro  (onda  retrógrada)  con  la  masa  de  aire,  que  se  precipita  a  llenar

el  vacío  formado.
Se  han  hecho  muchos  estudios  para  traducir  en  fórmulas  la  dis

tancia  máxima  a  que  tales  efectos  pueden  alcanzar,  en  función  de  la
clase  y  cantidad  del  explosivo  detonante;  la  Comisión  del  Polígo
no  del  Gávre  propuso,  después  de  repetidas  experiencias,  la  siguién
te  para  explosivos  al  aire  libre.

D   KV(24),

en  la  cual  C  representa  el  peso  de  la  carga  que  detona  en  kilogra
mos,  y  K  un  coeficiente,  cuyos  valores  aproximados  son:

Altos  explosivos  en  generalK  =  10

Algodón-pólvoraK  =  7

Pólvora  negraK  =  lo

V2

A  título  de  información  añadimos  los  siguientesdatos,  que,  por
referirse  a  accidentes  de  importancia  ocurridos,  pueden  ser  de  utilí-.
dad.  Santander,  año  1983;  explosición  a  bordo  del  vapor  Machi
chaco  de  30.000  kilogramos  de  dinamita;  grandes  efectos  sobre



D1VTJLGAOION DEL  TIRO  NAVAL             191

construcciones  situadas  a  6oo  metros.  Joannesburg  (Transvaal).
año  1896;  explosión  de  50.000  kilogramo  de  dinamita  goma;
grandes  efectos  a  i.8oo  metros  y  pequeños  a  4.500.  Legoubran

(Tolón),,  año  1899;  explosión  de  100.000  kilogramos,  de  pólvora
pi’ismática  parda;  grandes  destrozos  a  3.2oÓ  metros,  y  pequeños
a  7.000.

22.—Exploslones  submarinas.—’En  ellas  se  manifiesta  cori

mayor  intensidad  y  perfectamente  definidos  los  efectos  de  la  “onda
de  choque  o  de  presión”  y  los  que  corresponden  a  la  violenta  ex
pansión•  de  los  gases  en  el  seno  de  la  masa  líquida.  La  “onda  de
choque”  se  propaga  en  todas  direcciones, con  la  velocidad  del  soni
do  en  el  agua  (I.44o  mts.)  y  sin’desplazamiento  sensíblé  de  masa
alguna  de  agua;  es  el  primer  efecto  de  la  explosión,  que  se  acusa
sobre  los  cascos .fde los’ buques,  aun  cuando  éstos  se  hallen  a  distan
cias  considerables,  por  un  golpe  seco,  y.  en  la  zona  de  superficie  li
bre  situada  en  la  vertical  del  centro  de  explosión,  por  ,la  caracterís
tica  intumescencía  •que procede  a  la  columna  de  agua  lanzada  al  aire

por  la  acción  de  los  gases al  expansionarse,  o  sea por  el  efecto  de  la
segunda  fase  del  fenómeno.  Cuando  la  explosión  ocurre  muy  pró
xima  a  un  buque  o  en  contacto  con  él,  este último  efectó,  incremen
tado  por  el  de  la  presión  directa  de  los  gases sobre  la  carena,  se suma

al  de  la  onda  ‘de  choque,  y  constituye  el  principal  factor  de  des
trucción..

La  onda  de  presión  o  de  choque,  aisladamente  considerada,  es
capaz  de  producir  presiones  de  valór  suficientemente  eleyado  como
para  hundir  un  submarino  que  se  encuentre  a  distancias  moderadas
del  centro  de  explosión.  Es  éste  el  efecto  que  se  persigue  al  lanzar
cargas  de  profundidad,  cabiendo  esperar  efectos  decisivos  aun  cuan
do  la  víctima  se  halle  fuera  de  la  zona  de  influencia  de  los  gases.
Así,  la  explosIón  de., una  carga  de  300  kilogramos  de  trilita  supo
ne  un  radio  de  acción  efectivo  para  la  onda  de  presión  de  30  metros,

y  de  ‘20  metros  cuando  el  peso  de  la  carga  baja  la  mitad.  Teórica
mente,  la  presión  por  unidad  de superficie,  tratándose  de  este  efecto,

varía  en  razón  inversa  a  la  distancia  al  centro  de  explosión.
En  cuanto  a  los  efectos  que  tienen  su  origen  en  la  expansión  de

los  gases,  sufre  un  rapidísimo  amortiguamiento  como  consecuencia
del  escaso  grado  de  tompresibilidad  del  agua  (coeficiente  =  45  X

 i  o)  ; ‘para  que  un  buque.  sufra  por  este concepto  averías  serias
es  preciso  que  reciba,  ya  el  choque  directo  de. los  gases,  ya  el  del  pro-
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yectil  acuoso  que  constituye  la  masalí.quida  desplazada,  o  que  se
halle  sometido  a  la  acción  conjunta  de  ambos  factores;  y  ninguna.
de  estas  condiciones  se  verifica  si  no  se  encuentra  situado  sobre  el
centro  de  explosión  o  a  muy  corta  distancia  de  la. carga.

Someter  al  cálculo  los  efectos  de  una  explosión  submarina  es
tarea  sumamente  compleja  y  expuesta  a  grandes  errores  dada  la
enorme  dificultad  que  ofrece  no  sólo  la  determinación  de  las  leyes
que  rigen  las  variaciones  de  los  elementos  de  la  detonación  cuando
los  gases,  una  vez  rota  la  envuelta,  se  lanzan  en  el  seno  de  la  masa

líquida  que  les  rodea,  sino  también  la  separación  de  los  efectos  de
bidos  a  la  “onda  de  choque”,  o  de  presión  estática,  y  a  la  energía
transmitida  por  las,  masas  de  agua,  puestas  en  movimiento  por  la
expansión  de  los  gases.  Los  intentos  llevados  a  cabo  en  este  orden

de  ideas  fueron,  sin  embargo,  muchos,  así  corno  muy  diversas  las
hipótesis  que  forzosamente  hubieron  de  ser admitidas,  y  más  o  me
nos  empíricas  las  fórmulas  en  que  se  condensarón  ‘os  resultados;  es
muy  rara  la  nación  marítima  que  no’ ha  tratado  de  encauzar  este
problema,  combinando  la  teoría  con  las  deducciones  facilitadas  por
experiencias  realizadas  sobre  cascos  de  buques  fuera  de  servicio,  pero.

como  es  lógico,  todas  han  cuidado  de  rodear  el  resultado  de  sus  es
tudios  de  la  más  absoluta  reserva,  por  lo  meno  en  cuanto  afecta

a  su  parte  esencial.  Por  estas.  razoñes.  e  imposibilitado  de  incluir
aquí  un  resumen  concreto  de  nuestra  propia  experiencia,  la  orienta
ción  práctica  de  estos  artículos  me  releva  de  dar  cabida  en  el  prasen
te  a  teorías  de  du.dosa  utilidad.

Anotaremos,  ‘por  últiiño,  el  hecho  de  que  en  la  actualidad  se

realizan  experiencias  con  tendencia  a  comparar  los  efectos  de  la  ex
plcsión  de  una  carga,  según  se  verifique  en  el  aire  o  en  el  mar.  Has

ta  hace  poco  se  admitió  como  principio  general  que,  siendo  el  agua
770  veces  más  densa  que  el  aíre,  los  efectos  en. el  primer  medio  ha
bían  de  ser mayores  que  en  el  segun.do,  ya  que  la  masa  de  agua  que
rodea  al  explosivo  constituye  un  excelente  medio  condensador.  Sin
embargo,  la  cuestión  no  se  presenta  tan• clara  como  a  primera  vista
parece.  Recientes  experiencias,  llevadas  a  cabo  por  el  doctor  Stettba

cher  sobre  placas  de  acero  de  siete  ‘milímetros,  sumergidas  en  dis
tintas  condiciones  (las  dos  caras  rodeadas  por  el  agua,  o  una  en esta
forma  y  la  otra  en  contacto  con  una  cámara  de  aire) ,  le  llevaron  a
establecer  la  conclusión  de  que  “en  todo  caso  los  efectos  de  las  ex
plosiones  bajo  el  aguñ  son  menores  que  en  el  aire”  ;  y  r’éfiriéndose a
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lo  que  cabe  esperar  de  minas  y  torpedos,  afirma  ocurre  lo  mismo,
ya  se  trate  de  destruir  un  objeto  cualquiera  totalmente  sumergido,
ya  el  casco  de  un  submarino  en  inmersión.0  la  obra  viva  de  un  bu
que  de  superficie;  añadíendo  que  para  obtener  en  el  mar  los  mismos

resultados  que  en  el  aire  será  preciso  emplear  cargas  mucho  mayo
•res.  La  explosión  bajo  el  agua  aparece  así  como  una  explosión  en
el  aire  incompleta  y  amortiguada,  explicándose  este  efecto  el  citado

doctor  corno  una  consecuencia  del  enfriamiento  que  sufré  la  llama
de  transmisión  de  la  reacción  en  el  seno  del  agua.

Tales  conclusiones  han  sido  rebatidas  en  parte  como  resultado
de  nuevos  trabajos  verificados  en  Checoeslovaquia  (cuyo  detalle  en
contrará  el  lector  en  el  M’émorial  de  l’Artilterie  françaíse,  tomo  XI,
cuaderno  núm.  2,  1932),  y  que  resume  el  siguiente  párrafo,  toma

do  de  la  citada  revista:

‘De  todo  cuanto  queda  dicho  resulta  que  bajo  el  aguá  se  pro-
“duce,  en  efecto,  un  cierto  amortiguamiento  de  la  explosión.  El
“efecto  explosivo  es  menor  que  en  el  aire,  Solamente  cuando  hay
“aire  detrás  del  objeto  sometido  a  la  explosíón,  lapresión  del  agua
“refuerza  considerablemente  el  efecto,  siendo  éste,  aun  sin  dejar  de
“existir  cierto  ‘amortiguamiento  de  la  explosión,  mucho  mayor  que
“en  el  aire.

¿Deducciones  prácticas?  Si  se  desea  torpedear  bajo  el ‘agua  un
objeto  macizo,  será  necesario  emplear  una  carga  mayor  que  la  que

‘:en  el  aire  habría  de  requerir  la  misma  finalidad;  pero  si  se  trata
“de  los  fondos  o  corazas  de  un  buque,  la  misma  carga  produce’ en
“el  agua  mayores  efectos  que  en  el  aire.”

Debe  ser  hecha  una  observación.  ‘Todas  las  experiencias  a  las
que  se  acaba  de  hacer  referencia  han  sido  llevadas  a  cabo  con  cargas
pequeñas.  ¿Cuáles  ‘serán los  resultados  al  emplear  grandes  masas  de
explosivos?  Aun  cuando  la  contetsación  parece  ser  fácil,  prudente
será  esperar  el  término  de  las  experiencias.

23.—Dzst:ntas  formas  de  prooocar  la  detonación.—Cebos,
caz- gc4s iniciadoras  y  multiplicadoras.—Sin  perjuicio  de  tratar  en
momento  oportuno,  y  con  el  necesario  detalle,  de  cuanto  se  rela
ciona  con  la  constitución  práctica  de  estos  elementos  según  la-apli
cación  que  deban  tener,  quizás  gane  el  orden  natural  de  exposición
al  d’ejar  sentado  en  este  capítulo  el  concepto  general  en  que  apare

cen  fundadas  como  medio  para  provocar  la  detonación.
Todo  explosivo  constituye,  como  es  sabído,  un  compuesto  in

ToMo  CXII                                         3
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estable  para  cuya  transformación  basta  .con  un  impulso  inicial  de
orden  mecánico  o  térmico.  La  magnitud  de  ese  impulso  está,  sin
embargo,  íntimamente  ligada  con  la  “sensibilidad”  del  explosivo;
si  ésta  es  grande,  provocar  la  reacción  resulta  fácil;  pero  si,  como
en  general  ha  de  exigírsele,  posee  tal  cualidad  en  grado  inferior,
la  energía  necesaria  es  tan  elevada  que  no  cabe  aplicar  ningu
na  de  las  formas  ordinarias  de  producción.  Se  recurre  entonces  a
un  artificio,  cuyo  fundamento  no  puede  ofrecer  duda  una  vez  ex
puesto,  aunque  a  grandes  rasgos,  el  proceso  y  características  del  fe
nómeno  de  la  detonación:  en  un  punto  de  la  carga  explosiva  se
hace  detonar  otra  de  una  substancia  de  gran  sensibilidad  al  choque
o  al  calor,  que  llamaremos  en  lo  sucesivo  cebo,  y  en  cantidad  va
riable,  según  lo  exija  la  sensibilidad,  velocidad  de  detonación  y
masa  de  la  carga  principal.  Ahora  bien;  cuando  se  trata  de  explo
sivos  de  escasa  sensibilidad,  y  a  utílizar  además  en  grandes  masas,
la  cantidad  del  extrasensible  que  se  necesitaría  para  formar  el  cebo

habría  de  resultar  excesivamente  grande,  y  como  su  manejo  es  siem
pre  peligroso,  y,  por  otra  parte,  son  caros,  se sustituye  en  parte  por
otros  menos  sensibles  y  de  velocidad  de  detonación  no  muy  dife
rente  a  la  que  pose  el  cebo  en  sí;  las  pequeñas  cargas  así  formadas

reciben  el  nombre  de  multiplicadores.  Por  último,  sucede  ordina
riamente  que  los  “altos  explosivos”,  que  se  utilizan  para  la  carga
de  proyectiles,  minas  y  torpedos,  se  encuentran  en  condiciones  de
mínima  sensibilidad,  que  exigirían  el  empleo  de  “cargas multipli
cadoras”  demasiado  grandes;  para  evitar  este  inconveniente  se  dis
pone  en  contacto  con  el  “cebo”  una  pequeña  cantidad  del  mismo
explosivo,  que  constituye  la  carga  principal,  pero  en  estado  de  ma

yor  sensiblidad  (en  cristales,  en  polvo  o  en  ciertos  casos  comprimi
do)  ,  y  tras  ella  el  “multiplicador”.  Al  funcionar  en  “cebo”  hace
detonar  a  la.  “carga iniciadora”,  que  así  se  llama  a  la  que  le  sigue,
según  acabamos  de  indicar,  ésta  al  multiplicador  y  éste  a  la  carga
principal.

24,—GcSes  de explosión.—Al  referirnos  en  el  capítulo  1  al  fe
nómeno  de  la  explosión  en  sus  líneas  generales  se  dió  por  supuesta
la  posibilidad  de  la  determinación  cuantitativa  de  los  productos
resultantes,  así  corno  la  de  conocer  la  totalidad  de  los  cambios  quí
micos  ocurridos  durante  la  reacción.

En  la  práctica,  tales  posibilidades  son  sólo  relativas;  el  método
usual  de  investigación  consiste  en  hacer  estallar  pequeñas  cantidades
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de  la  substancia  a  estudiar  dentro  de  un  recipiente,  o  bomba,  de

paredes  resistentes,  y  del  que  previamente  se  ha  extraído  el  aire.
Cuando  la  presión  ha  bajado  por  enfriamiento  hasta  un  determi
nado  límite,  se  da  salida  a  los  gases  para  su  examen  y  se  recogen

los  productos  sólidos;  pero  durante  el  tiempo  transcurrido  las  con
diciones  iniciales  de  los  productos  de, la  reacción  sufren  cambios  que
pueden  llegar  a  variar  su  constitución,  y  por  ello  la  que  hayan  po
didó  tener  en  el  momento  en  que  se  produjo  el  fenómeno  ha  de  ser

deducida  de  consideraciones  teóricas  que  tienen  por  base  el  conoci
miento  de  la  composición  química  del  explosivo  y  la  de  los  gases
o  residuos  examinados;  y  naturalmente,  de  hipótesis  en  hipótesis
y  tenida  en  cuenta  la  complejidad  del  fenómeno,  en  muchos  casos
se  llega  a  resultados  que  es  necesario  admítir,  pero.  que  no  han  de

•   inspirar  gran  confianza,

En  los  explosivos  utilizados  . corrientementé,  los  productos  ga
•   seosos  que  se  encuentran  son  “óxido  de  carbono”,  “anhídrido  car

bónico”,  “nítrógeno”,  “metano”,  “vapor  de  agua”  y  algunas  ve
ces  los  ácidos  “sulfhídrico”  y  “cianhídrico”  de  estos  gases, algunos
son  sofocantes,  y  otros,  activamente  venenosos.  Los  que  se  produ
cen  como  consecuencia  de  la  explosión  de  las  pólvoras  balísticas,
rara  vez  ofrecen  peligro,  porque  generalmente  su  escape  tiene  lugar
en  cámaras  abiertas  y  ventiladas,  donde  se  disipan  y  diluyen  con  el
aire;  pero  no  ocurre  lo  mismo  con  los  que  proceden  de  los  altos  ex

plosivos  encerrados  en  proyectiles,  torpedos  y  minas,  porque  sobre
ser  en  ellos  mayor  la  proporción  de  gases  nocivos;  la  transforma
ción  tiene  lugar  después  de  haber  penetrado  en  espacios  siempre

confinados  en  relación  con  el  volumen  que  tienden  a  ocupar.

25.—Llames  de  explosión.—La  detonación,  como  la  explo
sión,  van  casi  siempre  acompañadas  de  llamas,  originadas  por  la
alta  temperatura  a  que  tiene  lugar  la  reacción.  Algunos  de  los  gases
son  inflamables,  y  otros  forman  mezclas  explosivas  en  contacto  con
el  aire ;  entre  éstos  está  el  hídrógeno,  el  “óxido  de  carbono”  y  el
“metano”.  Es  éste  un  asunto  de  gran  interés  por  lo  que  a  las  pól
voras  se  refiere;  mas  sobre  este  extremo  volveremos  en  momento
oportuno.
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CUADRO  NÚM.  II

E  X  P  LOS  IV  O

DETONACION  (1)

Presión.

Kgs.  X  cm.2

Velocidad.

Ms.

Nitroglicerina
.

1,0
1,1
1,2

0,7
0,9
10

1,1

»
51815
84650

16728
36230
61260

140700

3600
4840
7241

2540
4288
6510

13600

•

Algodón-pólvora  (seco)

Trilita
0,9
1,0

35830
60100

4420
6680

Acido  pícrico
0,5
1,0
1,3

7980
57823

No  se  encontró.

No  se  encontró.
6900
7100

Fulminato  de  mercurio
0,9
2,8

3.0

38500
42360
94530

No  se  encontró.
3850
8020

Pólvora  negra
0,1
0,5
0,9

336
2100
5126

No  se  encontró.
»
1248

(1)  Los  anotados  para  P  y  Vd  son  valores  medios  experimentales.

1         ___



De•  Padiogoniometría

Por  el  Capitán  de corbeta
VIRGILIO  PE.RZ

LGUNA  queja  recibida  sobre  errores  obtenidos  en
marcaciones  dacias  por  el  radiogoniómetro  de  Ta
rifa,  roe  ha  sugerido  la  idea  de,  por  VOZ  prime
ra,  eribir  un  artículo  en  la  REVISTA DE  MAmA.

-  Séame  tenida  en  cuenta  la  atenuante  dé  no
vato  en  la  crítica  de  estas  líneas.

Errores  de  los  radiogoniómetros.

‘No  es  preciso  encarecer  la, importancia  que  hoy  tienen  ios  ra
diogoniómetros  tanto  para  la  naegación  marítima  como  para  la
aérea.

Un  radiogoniómetro  -tiene,  naturalmente,  sus  errores,  y  a  és
tos  podemos  dividirlos  en.  dos  grupos:  los  errores  fijos  y  los  que
carecen  de  esta  cualidad.

En  el  primer  grupo  están  incluidos  los  inherentes  al  lugar  de
emplazamiento  y  los  propios  del’ aparate.

Contra  los  errores  de  este  grupo  nada  hay  qúe  temer,  pues
los  técnicos,  antes  de  montar  el  aparato,  han  debido  comprobar
las  condiciones  del  terreno,  y  en’ cuanto  al  résto  de ‘loa érrores  de
este  grupo,  con  la- compensaciór  cleb-ida  dell cuadro  y  la  determi
nación,  por  último,  de  la  curva  de  desvíos,  el  problema  queda  re
suelto.                    -

Pero  quedan  los  otros  errores:  Ips  que  no  son  fijos.  Estos  tie
nen  su  origen  en  la  propagación  de  las, ondas

Estos  errores  son  conocidos  con  los  -nombres  de  efecto de noche
y  efecto de avión-.    -         ,1



198                     FEBRERO 1933

El  efecto de  noche se. presenta,  claro  está,  durante  la  noche,  y
también,  principalmente,  un  pcco  antes  de  la  puesta  de  Sol  y  un

póco  después  de  la  salida  del  mismo.
Este  efecto  se  deja  sentir  cte varios  modos: unas  veces no  hay

posibilidad  de  encontrar  el  mínimo  de  intensidad  de  la  señal  re
cibida;  otras,  eL mínimo’,  en  vez  de  ser  neto,  es  poco  apreciabLe  y
abarca  una  zona  angular  demasiado  grande,  haciendo  imposible
la  apreciación  de  la  orientación  sin  grandes  errores.  También  sue
le  presentarse  el  efek’ito de  noche con  la  existencia  efectivamente
de  mínimos;  pero  éstos  no  son  fijos, sino  que  se  desplazan  cons
tantemente,  haciendo,  por  tanto,  imposible  la  marcación.

Los  errores  que  se  obtienen  de  noche  pueden  llegar  a  adqui
rir  tal  importancia,  que  a  veces  son  hasta  de  90°.

No  quiere!  esto  decir  que  todas  las  marcaciones  de  noche  han
de  ser  forzosamente  erróneas,  sino  que  no  puede  tenerse  en  ellas
la  misma  confianza  que  en  las  diurnas.

El  efecto  de! avión  se  presenta,  tanto  de  día  como  de  noche,
en  las  marcaciones  tomadas  a  los  aparatos  en  vuelo.

Se  presenta  del  modo siguiente:  Si  eJ  avión  vuela  en  dirección
al  radiogoniómetro,  o  en  sentido  opuesto,  no  se  observa  error  al

guno;  si  vuela  en  sentido  normal  a  esta  línea,  el  error  es  máximo
y,  a  veces,  llega  a  ser  de  50’.

El  sentido  del  error!  es  siempre:  en  sentido  opuesto  a  Ja  mar
cha  del  avión;  es  decir,  que  siempre  lo  señala  atrasado  con  res
pecto  a  su  verdadera  posición.

Suponemos  que:  la  antena  del,  avi&i  es  colgante,  como  de  or
dinario.

El  origen  de  los  efectos  sei5.alados de  nsx,he y  avión  es,  como
dijimos  anteriormente,  la  forma  de  propagación  de  las  ondas.

Si  las  ondas  incidiesen  en  el  cuadro  horizontalmente;  es  decir,
si  el  campo  eléctrico  fuese  vertical  y  el  magnético  horizontali  al

llegar  al  cuadro,  no  hay  duda  de  ‘que,  disponiendo  en  este  sentido
normal  a  la  propagación,  no  se  engendraría  en  él  f.  e.  m.,  y  por
lo  tanto,  el! mínimo  de  la  señal  estaría  perfectamente  determina
do.  Pero  esta  propagación  tan  sólo  en  sentido  horizontal  no  se
presenta  en  los  casos  que  hemos  expuesto.  En  la  transmisión  des
de  avión,  por  la  gran  velocidad  de  éste,  La antena  está  con  una
gran  inclinación  desde  la  saljda  misma  del  aparato,  con lo  cual  La
proyección  horizontal  de  La misma  ejerce  una  apreciable  influen

cia  en  que  la  propagación  tengan  una  componente  vertical  de
cierta  importancia.                     -
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Esto  resujta  tanto  má  sensib]  cuanto  más  carca  está  el  avión
del  radiogoniómetro  que  le  marca  y  cuanto  mayor  sea  la  altura
de  vuelo.

En  la  propagación  de  noche,  a  la  onda  directa,  propagada  ho
rizontalmente,  se  une,  en  el  cuadro,  la  onda  vertical  producida
por  la  reflexión  de la  primera  en  la  capa de  Heavisid.

Por  tanto,  el  cuadro  to  nos  marcar4  la  extinción  de  la  señal,
o  mínimo, en  dirección  normal  a  la  línea  que  le  une  con la  emiso
ra,  sino  que  he dará  una  dirección  que  será  la  resultante  entre
las  do  ondas  recibidas.  Esto  en  el  supuesto  de  que  las ondas  ile-.
guen  al  cuadro  en  fase,  pues  si  no  es  así,  el  mínimo  no  existirá,
presentándose  otra  de  las  modalidades ya  señaladas.

Procedinríento  para  elininar  estos efectos.

Para  no  recoger  m(is  que  la  onda  horizontal,  la  S.  F.  R.,  de
uno  de  cuyos  boletines  sacamos  esta  información,  ha  montado
los  que  pudiéramos  llamar,  impropiamente  desde  iuego,  cuadros
abiertos.                  -

En  la  figura  puede  verse  el  dispositivo  adoptado  para  su
primir  los  perjiidicials  efoctos.
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En  este  esquema,  jas  ramas  AB,  CD.  EF  y  OH  son  idénticas,
así  como  las  ramas  ‘horizontales  BO  y  OF.  Esta  últimas,  muy  pró
ximas.

En  estas  condiciones,  veamos  cómo  se  comporta  esta,  antena
cuando  sobre  ella  incide  una  onda  vertical.

Eh  campo  eléctrico  de  esta  onda  engendrará,  en  hupa  horizon
tales,  f.  e.  m.  idénticas  y  en  el  mismo  sé’ntido,  e  igua’  ocurrirá  a
las  corrientes  a  que  ellas  dan  jugar.

En  los  hilos  verticales  no  se  engendrará  f.  e.  m.  alguna,  por
ser  normales  a  dicho  campo  eléctrico.

‘Vemos,  pues,  que  la  corriente  en  la  bobina  b  (acoplada  alt re
ceptor)  será  nula,  por  estar  recorrida  por  dos  corrientes  iguajes
y  de  dirección  contraria.  En  consecuencia,  la  onda  verticali  no
ejerce  efecto  alguno  sobre  esta  antena.

La  onda  propagada  en  sentido  horizontat  crea,  por  el  contra
rio,  f.  e.  m.  en  jos  hilos  verticales,  y  no  en  los  horizontales.  Ahora
bien;  como  los  hihbs  verticales  se  hallan  separados  una  distancia
apreciable  (10,  20  6  30  metros),  les corrientes  en  ellos  engendra

das  tienen  diferencia  de  fase,  de  tal  modo,  ‘que  si  la  corriente  en
un  hijo  que  estuviese  al  centro  fuese  1  sen  at,  la  producida  en

itas  ramas  AB  y  CD  sería  1  sen  (at  +  x),  y  la  producida  en  la
ramas  EF  y  Gil  será  1  sen  (a.’t—x).

La  bolina  b estará,  pues,  recorrida  ;or  la  combinación  de  am
bae,  que  es’:  1  sen  (at+x)—J  en  (at—x)  =21  ces  at  sen  x.

Hemos  supuesto  la  antena,  o  cuadro  abierto,  fija;  pero  si  se
considera  que  puede  girar  sobre  su  eje,  tendremos  que  hacer  in
tervenir  el  ‘ángulo  de  incidencia  mujtiplicando  por  ces  i  Ita fómu
la  anterior,  que  queda  de  la  forma:

I.cos  at.sen  x.cos  i;

con  lo  cual  el  diagrama  de! ! la  recepción  tiene  1a,  conocida  for
ma  de  8.

Es  natural  que,  dadas  les  dimensiones  que  hemos  visto  tiene

la  antena  o  cuadro  abierto,  el  suponerlo  giratorio  no  ha  sido  más
que  una  concepción  teórica.

En  la  práctica,  se  emplea  el  mismo  procedimiento  de  los  radio
goniómetros  Beltini-Tosi;  o  sea,  dos  cuadres  análogos  al  deserito,
coiccados  normales  entre  sí  y  fijos.

Una  dificulitad  salta  a  primera  vista  en  la  realización  del  ra-
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diogoniómetro  que  hemos,  tan  ligeramente,  reseñado.  La  altura
de  tas  ramas  verticales  suele  adir  de  unos  15  6  20  metros,  tanto
la  rama  alta  como  la  baja.  La  altura  total  del  cuadro  sería  del  or-:

den  de  los  30  metros,  como  mínimo,  que  ya  representa  de  por
sí  un  montaje  dificultoso  y  poco’ a  propósito;  pero,  sobre  todo,  la

cabina  de  recepción  habría  de• quedar  a  una  altura  considerable.
Para,  corregir  este  defecto  es  suficiente  sustituir  las  ramas  in

feriores  de  las  antenas  por  circuitos  a  ellas  equivalentes;  es  decir,
que  tengan  igual  capacidad  respecto  a  tierra,  resistencia  y  seIS.

Con  esto  se  obtiene  el  resultado  qtie  se  busca  de  reducir  las
dimensiones  de  los cuadros,  y  el  puesto  receptor  puede  instalarst
a  nivel  del  suelo.

También  tiene  sus  inconvenientes  prácticos  la  sustitución  de
las  ramas  bajas  por  circuitos  equivalentes,  pero  no  entramos  en
más  detalles  porque  en  estas  líneas  no  nos  proponemos  mas  que

divulgar  la  existencia  de  radiogoniómetros  en  los  cuales  los  efec
tos  de noche y  avión  quedan  suprimidoa

Para  terminar,  diremos  que  en  pruebas  efectuadas  cn  un
aparato  dei esta  clase  por  la  S.  F.  It.  en  las  cercanías  del  aeródro
mo  de  Le.  Bcrwrget, los  resultados  han  sido  altamente  satisfacto
rios,  pues  en  la  determinación  de  marcaciones  de  aparatos  en  vue
lo  durante  la. noche,  con  la  existencia,  por  tanto,  de  los  des  efec

tos  perturbadores  se  ha  obtenido  un  error  máximo  de  3°,  mien
tras  que  en  un  radiogoniómetro  ordinario  montado  en  las  proxi

midades  no  ha  sido  posible  cbtener  nada  aprovechable.
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•     Aviación auxiliar naval.

(Continuación.)

N  términos  genciraíss diré  que  «la. ‘aviación auxi
liar  naval  es  la  destinada  a  cooperar  con  la  Ma
rina  de  guerra  en  las  mismas  misiones  a  ésta  en
camenclada  y  proporcionarla  este  brazo  aéreo  de
defensa  y  ataque».

La  Marina  de  guerra  de  España,  país  que  rio  tiene  miras  ini
penalistas  ni  grandes  intereses  fra  de  su  territorio,  no  tiene
más  misión  que  la  defensa  de  la  integridad  nacional, que,  referida
a  la  mare  consiste en  la  defensa  de  sus  ct’a  y  sus  comunicacibnes
marítim.a.  Luego  la  rniión  de  la  Marina  de  guerra  es  ésta  y,  po.r
lo  tanto,  la  misión de  su  aviación  auxiliar  es  la  defensa  d0  las  cos
tas,  laborando,  pues,, en  identidad  de  misión  la  Marina  de  guerra
y  su  aviación.  Si  las  misiones son  idénticas  de  principio  a  fin,  el
personal  debe ser  e  •mino,  para  actuar  eficientemen±e  en  perfecta
coordinación  o  unidad  de  criterio  y  estar  perfectamente  impnesL
del  cometido a  desempeñar  por  habe’.r vivido  siempre  i  ese  am
biente.  La  aeronáutica  marítima,  según  Doubiet,  el  inés  acérrimo
defensor  de  la  guerra  aérea  integral,   «parte  integrante   in
divisible  de  la  Marina  marcial  y  está  destinada  a  ef’tuar  su  ac
ción  en  la  zona  de  acción  de  la  Marina,  y  es,  por  tanta,  marina».
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El  campo de  acción  de  la  Marina  es  el  mar;  luego  el  de  su  avia
ción  es  también  el  !mfir. Acción  sobre  el  mar  que  se  puede cf cc
tuar  partiendo  desde  laá  costas  o  partiendo  de  los  mismos  barcos.
El  lugar  en  donde  radiquen  las  bases  no  interesa;  lo  interesante
es  donde  se  empMa,  sobre  el  medio  que  se  ejercita,  y  si  para  el
combate  en  la  mar  existen  leo  ejértitos  de! mar,  para  el  combate
sobre  ella,  identificados  corÉ la  accikmn de  la  Marina,  cooperando con
ella  en  íntima  fusión,  sólo  puede  efectuarse  con  el  brazo  aéreo  de
la  ‘Marina, su  aviación  auxiliar,  que  no  es  más  que  parte  de  sus
fuerzas,  operando  desde  el  airé,  pero  subsidiarias  siemp re  del  do
minio  del  mar  ejercido  por  aquélla.

Es  preciso  hacer  este  deslinde  con  toda  claridad;  que  sólo  la
pasión  irrazonada  o  el  deseo  !de absorber  misiones  algo  parecidas,
pero  en  el  fondo  totalmente  diferentes,  o él  inter  és  personal  sobre
puesto  a  los  supremos  :interess  de  la  nación,  puede  haber  entur
biado  hasta  tal  punto.  Tédas  las  aviaciones  se  parecen  en  una  cosa:
«el  volar»;  es  el  único  punto  de  contacto.  Pero  el  volar  no  es  lo
que  interesa  a  la  aviació!n marcial,  aunques  parezca  paradoja; !pudo
ser  interesante  en  lee  albores  !de su  iniciación,,  cuando  el  prodigio
«era  volar».  Actualmente  vólar  es  el  medio  utilizado  para  desarro
llar  los  fines  peculiares  de  cada  aviación;  en  definitiva,  que  volar
es  e  medio,  pero  no  es  el  flit  Las  finalidades  ‘de cada  aviación  son!
totalment  diferentes:  la  de  la  comercial  es  el  transporte  de  pasa
jeros  con  las  mayores  garant!iás  de  seguridad;  la  de  la  armada
a&ea  es  llevar  la  destrucción  a! los centros  vitales  del  enemigo  que
están  fuetr  ‘del alcance  de  las  armas  militares  y  navales  y  que
brantar  la  moral  general  del  país  enemigo;  la  de  la  aviacik5n auxi
liar  militar  es  proporcionar  este  arma  al  ejército  de  operaciones
para  facilitar  el  desarrollo  de  sus  misioneir, y  la  de  la naval  es  dar
este  brazo  adrelo a  la  Marina  de  guerra  pai-ia cooperar  en  sus  flna

lidades.
Quién  crea  que  por  saber  volar  está  capacitado  con  una  breve

instrucción  para  pertenecer  a  las  tres  iaviaelones  imibitares’, demuee
tra  una  igncírancia  suprem  de  las  finalidades,  dé  cada  una,  pues
para  cooperar  con  el  Ejército  o  la  Marina  precisa  una  instrucción
y  una  experiencia  tan  ccénpleta  eh  estas  armas,  que  sólo  puede
llenar  el  profesional  de  ‘ellas,  y  esta  experiencia  no  se  obtiene  ni
en  un  año  ni  en ‘dos  Quien  quiera  ir  a  médidas  friás  radicales  que

Douhet  sólo  conseguirá  salirse  de  la  razón.  Esto  explica  el  f!raca!

so  del arma ‘aéreá  únirÉa en  los  países  en  donde  se! implantó  al  ver
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producida  una  amalgama  indefinida  e  híbrida,  una  reunión  sin  ren
dimiento,  en  lugar  de  una  unidad  eficiente  y  homogénea  y  servida
por  un  peÑonail  descontento,  añorante  de  sus  actividades  de  toda
la  vida.  Légicamente  ha  ido  derivando  a  una  organización  racionaL
Así,  en  Inglaterra,  la  aviación  del  mar  o  ‘marítima  radica  de! nue
vo  en  el  Ministerio  de  Marina,  y  las  escuadrillas de  la  «Boyal  Air
Force»  destacadas. en  la  Marina  forman  una  entidad  distinta,  que

es  la  «Fleet  Air  Armo,  con  su  personal  marítimo  e  incluso  cuyo
material,  se  adquiere  con carg  a  los fondós’ dell Almirantazgo,  que
no  . quiere  pasar  por  la  contingenci.a  de  que  en  un  momento  crítico
determinado  pudietra el  Ministerio  del  Aire  alegar  derecho  alguno
sobre  «los ojos  de  la  Pijota»., sufriendo  las  consecuencias  de  faltas
por  completo  ajenas  a  su  esfera  de  acción,  aun.  cuando  el  Minis
teno  del  Aire  preste,  toda  la  riqueza  de  sus  elementos  tecnicos
para  proporcionar  el  material  aeronáutico  que  necesite  la  Marina.,

para  experimentar  lo  que  exija  su  progreso,  para  enseñar  ‘al per
sonal  en  lo  que  ‘no  sea  peculiar  de  la  aplicación,  específicamente

marítima  y  para  que  la  aeroma,rifria pueda  utilizar  todos  los medios
auxiliares  únicos  a  que  tienda  ell Ministerio  del  Aire.  En  Italia  se
ha  llegado  a  ‘análoga  separación.  Existiendo  en  la  actualidad  avia
ción  naval,  militar,  colonial  y  armada  aérea.. La  aviación  naval,  en
manos  de  los  ex  marinos  cpn  observadores navales,  funciona  efi
cientemente.  No  se  podrá  asegurar  lo anitsmo cuando  se  nutra  de
la  Academia  del  Aire.  En  Francia,  fracasé  el  Ministerio  del
Aire  único.  En  Estados  Unidos  y  en  Japón,  ‘las  aeronáutiéas
perm’anecén  separadas.  Sería,  pues  ilógico,  el  tratar  de  implan
tar  en  España  la  misma  primrra  gran  equivocación  para  qm

probar  después su  fracaso  y  seguir’  los mismos  paos  di» esas  aero
náuticas.  .Ya  que  ellos  han  realizado  el  experimento  extremo  y  se

dirigen  ahora  serena  y  juieiosmente  a  una  organización  lógica,
aprovechemos  su  exper.ietncia  y  adoptemos  sus  consecuencias,  apli
cándolas  al  caso  particular  de  nuestro  país.  Esta  debe  ser  l  labor
de  organización...  y  dejarnos  de  utopías  condenadas  al  fracáso.  No
obstante,  subsisten  en  algunos  paí  los  ‘Ministerios  del  Aire,  ra

dicando  en  ellos  todo  el  personal  aéreo;  pero  subsisten  también  las
polémicas  contra  esta  dependencia.  Pues  si  se  ha  visto  la  necesi
dad  de  que  los  marinos  doten  las cscuadrtillás de  mar  y  los  milita
res  las  de  tierra,  en  respiéctiva  colaboración  con el  Ejército  y  la

-  Marina,  ¿por  qué  mi  dejender  el  personal.,  como  los  aviaciones  que
dotan,  de  sus  respectivos  Ministerios?  Se  evitaría  ‘una  duali
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dad  de  mando  sobre  el  ‘pdrsonai,  perniclicsa  para  el  servicio.  En
las  manifestaciones  del  Teniente  de  Navío  Barj»t  consta  el  des
contento  de  los  aviadores  marítih’ics  franceses,  y  hasta  Si  la  Cd
man  francesa  se  ha  declaradp  intolerable  la  situación  del  personal
de  Mauna  destacado  e.u  Aviación  y  vejado  al  ponerlo  en  el  trance
de  optar  entre  su  carrera  y  su  especialidad.

Me  parecen  bien  terminantes  estas  manifestaciones  para  que
nadie  pueda  creer  en  la  eficacia  del  Ministerio  del  Aire  en  la  cues

tión  de  unificación  del  personaL  tjtilícese  el  Cuerpo  del  Aire  en  la
Armada  aérea,  dependiente  en  absoluto  del  Ministerio  del  Aire;
provea  éste  de  materiaa  a  las  aviaciones  auxiLiares  de  Ejército  y
Marina  conforme  a  sus  necesidades  y  de  iñstrucción  aer»niáutica  al
personal  de  Ejército  y  Marina  que  nutra  sus  aviaciones  de  coope
ración;  dependan  estas  aviaciones  de  los: mandos  respectivos,  pero
en  absoluto,  fin  peiisinal  y  material,  y  laboren  éstas  en  íntima
unión  y  &tesió’n  con  sus  armas   fin  de  llegar  a  la  unidad  de  en
teno  y  a  la  más  perfecta  coordinacióai  Sólo  entonces  habiemos
aumentado  la  eficiencia  del  Ejército  y  la  Marina  con  di  arma  aérea
y  habremos  dado  a  la  nación  la  Armada  aérea  que,  actuando  coor
dinadamente,  pero  ! iindependibnteimente  de  los  ejércitos  de  tierra
y  mar,  mantenga  la  unidad  e  integridad  de  la  patria,

Consecuencias más  importantes  que  hemos de  aceptar  de  la  expe
riencia  acumulada  en  la  Aeronáutica  francesa.

1.a  El  dominio  del  aire  sobre  el  mar  es  subsidiario  del  dominio
del  mar.

2a  En  los  mares  estredhos  la  aeronáutica  flotante  será  susti
tuída  por  bases  costeras.

3A  La  aparente  diferenciación  4e  bases  costeras  y  aeronáutica

embarcada  no  obedece  a  diferencias  de  objetivos  y  utilización.

4•a  La  defensa  de  las  costas  estará.  constituída  por  unidades  de
exploración,  de  observación  del  tiro  de  baterías  terrestres  y  de  las
obstrucciones  pasivas  y  por  las  fuerzas  dedicadas  al  ataque  de  los

buques  que  intenten  ofender  las  costas  y  por  un  segundo  grupo
compuesto,  por  escuadrillas  de  caza  destinadas  a  repeler  a  tas  aero
naves  enemigas  que  intenten  destruir  las  Bases  navales,  etc.

5.  Estos  grupos  pertenecen  en  Francia,  sin  la  menor  discu
sión,  a  la  Marina  militar.
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6.  La  defensa  de  costas  es  un  problema  de  colaboraci6n  de  ele
mentos  marítimas,  marítimD-fl1eStres  y  terrestres.

7a  La  aviación  embarcada  constituye  una  mejora  de! visión  y

un  ejemento  afensivo  y  defensivo  para  la  flota.
8.0!  Precisa  aunientar  la  fuerza  aérea  embarcada,  que  vendrá  a

constituir  el  arma  aérea  dat  barco,  con  tendencia  a  disminuir  la
fuerza  de  los  portaaviones.

La  aviación  de  caza  embarcada  constitüye  la  antiaeron;áu
tica,  junto  con la  artillería  che esta  clase,  de  la  flota

En  definitiva,  en  Francia  corresponde  a  su  Maiina  militar:

1.°  Los  elementos  aeromarítimcs  de  la  defensa  costera  (vigi

lancia  de  costas  y  ataque  al  enemigo  flotante).
2.°  La  aeronáutica  embarcada,,  que  constituye  un  arma  del  bar

co  que  la  conduce.
8.0  Las  escuadrillas  autónomas  de  alta  mar,  que  constituyen

verdadera  fuerza  marítima  volante.
40  J  escuadrillas  de  cam  de  defensa  de  costas.

50  Las  escuadrillas  de  bombardb  y  torpedeamiento,  destina
da4s  a  atacar  los  puertos  enemigos  partiendo  dje; ‘las bases  costeras.

Luego  estudiaremos  la  adaptación  de  estas  deducciones  a  las  pe
culiaridades  nacionales.  Las  deducciones  en  cuanto  al ‘Ministerio  úni
co  son:

1.  En  la  Marina  y  en  el  Ejército  francés  se  entiende  que  esta
solución  no  es  compatible  con  el  buen  rendimiento  dé  sus  fuerzas
aéreas  auxiliares.

2.  Las  :fuerzas  aeramarítimas  han  de  tener  solamente  objeti
vos  marítimos,  por  lo  que  np  pueden  ser  afectas  al  Ministerio  del
Aire  e  independientes  de  ¿la Marina,  sino  que!,  muy  al  contrario,
vienen  a  ser  subsidiarias  de  ésta,  estrechamente  ligadas  a  ella,
hasta  provocar  el  fusionamiento  de  amb.

3a  No  se  contenta  la  Marina  con  la  aeronáutica  embarcada,

reclamando  la  costera  u  la  de  gran  autonomía,  por  entender  que
estas  aviaciones  persiguen  igual  finalidad  qur,  la  Marina  y  están
destinadas  a  operar  coordtinadaanente  con  ella  y  en  su  mismo  cam

po  de  acción.  !

4a  La  importancia  de  la  ligazón,  es  creciente,  ;orquq  sin  uni
dad  de  mande  y  acción  no  hay  eficiencia  posi(hle.  -

5a  El  sentido  marítimo  y  los  i-eflejes  navales  spn  idénticos  en



208                    mtuatO 1933

la  mar  que  sobre  ella,  por  lo  que  el  personal  que  dote  la  aeroma
•     rina  ha  de  ser  marítimo.

•           La técnica  marítima  no  se  aprende  em  un  año,  sino  me
diante  larga  práctica  o,  mejor  dichtj,  educación.

7•a  El  emplear  sobre  ei  mar  personal  ajeno  a  él,  militar  o  aé

reo,  sólo  conduciría,  por  el  desconocimiento  del  medio,  a  mal  ren

dimiento  e  im;erfecta  colaboración.
8.a  La  cooperación  de  la  .aeromarina  con  las  demás  avia&on,Cs

puede  realiza rse  circilnstancialmente:;  pero  adoptada  como  norma
permanente  es  una  organización  defectuosa,  que  sólo, conduce  a  la
dualidad  del  mando  y  a  la  ineficiencia.

Hemos  de  aceptar  la  eccperiencia  de  estas  potencias,  tan,  intere
sadas  en  las  cuestiones  militares  y  que  no  escatiman  medio  alguno

para  ir  a  la  eficiencia  dic sus:  armas,  convencidas  que  desde  que
el  mundo  existió  y  hasta/que  se  extinga  sólo será  respetado  el  de
recho  del  más  fuerte,  pese  a  los  nobles  ideaiijsmos  y  la  fe  én  una
justicia  internacional  que  late  en  toda  conciencia  civilizada;  pero
que  tantas  veces  sucumbe  a  las  inapelables  e  ineludibles  realidades
del  instinto  de  conservación  y  «le la  lucha  por  1a existencia.  Y  he
inos  de  aceptar  esa  ‘experiencia,  máxime  cuando  España  ha  vivido

/  estos  últimos  siglos.,  primero,  de  desastre  en  desastre,  a  causa  de
haber  permanecido  ajena  a  las  realidades,  y  más  tarde,  en  un  es
tado  de  atnía  y  alejamiento  de  los  latidos  universales.  Hoy  no  es
posible  hacer  oídos  sordos  a  las  realidades  presentes.  Quizá  poco
tengamos  que  perder  fuera  ele nuestro,  territorio  peninsular;  pero
aun  así  hemos  da  defender  nuestra  integridad  nacional,  nuestra
sagrada  independencia,  más  interesante  quizá  que  nuestro  perdido

imperio  colonial,  porque  España  es  nuestra  patria  y  la  ‘cuna  de
nurstra  raza  y  aquello  sólo  eran  dominios  que  el  ánimo  esforzado

de  unos  cuantos  españoles  brindo  a  España.  Tengamos  presente
también  la  situación  estratégica  de  España  en  el  Mediterráneo,

•    mar  cuyo  dominio  es  de  in1terés  vitaa  para  Inglaterra,  porque  a

enlaza  con  la  India,  Australia  y  .demás  posesiones  de  Extremo
Oriente;  para  , Francia.,  porque  la  lUga en  su  imperio  colonial  afri
cano,  del  que  necesita  sus  recursos;  para  Italia,  quje  vive  en  él  ir
cuyas  necesidades  de  ex;  ansión  són  bien  patentes  por  su  enorme
vitalidad  acumulada.  No  eátamos  aislados,  pues,  sinci  quizá  en  el

‘centro  de  la  mina,  que  puede  estallar  p  conservar  su  inactividad
‘tiempo  más  o  menos  largo..  En  .caso  de  conflicto  mediterrán»,  ten
amos  en  cuenta  que  las  Baleares  constituirán  «muy  buena  presa»
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y  que  el  paso  por  territorio  español  no  carecería  de  atractivos
para  algunas  naciones.  Antes  de  entrar  en  consideración  sobre  lo
que  debería  ser  nuestra  aaromaritna pasemos  revista  a  algunos
supuestos  tácticos  extranjeros  para  poder  juzgar  la  importancia
presumibJe  de  Ja aeromarina  y  razonar  con fundamente, y base  en

las  realidades.  Recordemos  el supuesto  ataque  a  la  liase  de  Tolón,
ya  anotado,  y  pasemos  a  las  maniobras  ing;sas,  yanquis  e  ita
lianas.

Maniobras  inglesas. —  Relataremos  la  Ss  importante  de  las
últimamente  realizadas,  dirigidas  por; el  Almirante  Sir  Roger  Ke
yes,  el  Teniente  Generad  Mongomery  Mainberg  y  el  Comodoro
del  Aire  Bigsworth.  El  ataque  consistió  en  un  ejercicio  de  desem
barco  y  especialmente  en  el  bómbardeo -de  Cowes,  supuesta  base
marítima,  efectuado  por  las  fuerzas  marítimas  desde  el  mar  y  de
fendida  por  la  base  aérea  de  Gosport  y  la  de  hidroaviones  de  Cais
hot.  Por  medio  ‘de la  radiotelegrafía  de  dos  hidroaviones  explora
dores  Southampton,  el  mando -aéreo pudo  tener  conocimiento  de  to
dos  los  movimientaz  de  lbs enemigos  flotantes,  al  que  no  se  dió  tre
guá,  teniéndole  sujeto  a  cntant.es  ataques  cada  diez  minutos  des
•de  el  aire,  primero  con  aparatos  de  caza,  qu0,  previas  las  oportu
nas  cortinas  de  humo  y  lanzándose  con  un  picado  desdé  1.800  me’
tros  de  altura  a  través  do las  nubes,  atacaron  con  gases  tóxicos  y
ametrallaron  loe  crueeros,  mientras  otra  escuadrilla  de  cazadores
intentaba  inutilizar  o,  por  lo  menos,  dejar  sin  sirvielntes  la  arti
llería  antiaérea  del  Nelson y  del  Rodney  para  permitir  el  ataque
más  desahogado  dic 1& aviones  torpederos  Darte  cont}a  el  grueso

de  la  fuerza  atacante,  torpedos  quq  fueron  lanzados  con  conos  de
choque  a  900  metros  y  que  al  ser  recogidos/demostraron  haber  he
cho  blanco  en  un  40  por  100,  hasta  di  extremo  de  hiabeose dado
como  seriámente  averiados   los  dos  grandf4s acorazados  Nelson y
Rodney.  En  los  diurnos  se  comprobó  que  Ips  acorazados menciona
dos  fueron  alcanzados  por  ocho  torpedos,  habiendo  podido producir
su  destrucción.  El  bonibardoo de  la  Base  fué  dificultado  grande
mente  por  la  acción  aérea,  pero  no  impedido  completamente;  ob
teniéndose  de  este  ejercicio  la  natificación  de  la  enseñanza  que  si
bien  la  fuerza  aérea  por  sí  sola  no  pupde  garantir  del  todo  a  los
puertos  y  a’ las  bases  marítimas,  pueda  por  lo  menos,  lograr  dis
minuir  los  efectos  del  ataque,  aumentando,  por  otra  parte,  de  modo
considerable  los  riesgos  que  corren  los  atacantes.

ToMo cxii                                        4
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Maniobras  yanquis. —  Estas  consistieron,  como  siempre,  en  el

ataque  ‘a la  zona  deI  canal  de  Panamá.  En  las  maniobras  del  año
1929,  ante  los  mutuos  intentos  del  Lexington  y  del  Saratoga,  en
band  opuestos,  de  ahticiparse  uno  a  otro  en  someter  a  la  acción
de  sus  áeronaves  la  cubierta  des vueló  del  portaavión  enemigo  —lo
que  sigriificalia  la  inutilización  de  las  fuerzas  aéreas  del  sorpren
dido—,  al. encontrarse  et  Saratoga  descubierto  por  un  crucero  Ii
gero  enemigo,  no  titube  un  momento,  y  a  pesar  de  ser  noche  ce
rradla  —4as  tres  y  ‘media  de  la  madrugada  de  un  día  de  enero  y
encontrarse  a  225  kilómetros  del  canal—  puso  en  el  aire  todos
sus  aparatos  antes  de  que  1 uciran  inutilizados  por  los  cazas  ene
migos,  como  hubiera  sucedido  efectivamente  tres  horas  después,

en  que  estos  aparatos  del  Lexington  encontraron  al  Saratoga, pero
con  la  cubierta  ya  desierta.  Había  enviado  éste  sus  aparatos  al
canal,,  sorprendiendo  la  defensa  y  logrando  dar  por  destruidas  las
excluzas.

Maniobras  itaiianas.—Dos divisiones  contrarias,  con  una  fuer
za  total  de  unos  894  aeroplanos,  han  efectuado  maniobras  milita

res  interesantes,  bajo  el  supuesto  de  una  guerra  entre  las  naciones
AyB.

El  tema  ‘de las  maniobras  fué  el  siguiente:
La  nación,  A,  cuya  capital  es  ‘Milán, ha  desplazado  sus.  fuerzas

aéreas  (división  del  General  Oppicci)  hacia  ‘la  frontera  oriental,
a  consecuencia  de  complicaciones  políticas  con  la  nación  vecina.

De  repente,  la  nación  B  toma  una  actitud  amenazadora  y  mo
viliza  su  cjército  aéreo  muy  cerca  de  la  frontera,  que. está  señala
da  por  las  montañas  de  los  Apeninos,  entre  Spezia  (base  naval
fortificada  de  A)  y  Ancon&  La  nación  A  traslada  entonces  su  avia
ción  tras  los  Apeninos  para  proteger  1a susodicha  frontera.

La  movilización  de  los  «a,stormi»  (regimientos)  se  efectuó  casi
totalmente  en  sródromós  eventuales.  En  etfecto  se  pensaba  que

en  caso  de  guerra  el  enemig0  llevaría  sus  acciones  sobre  todo  con
tra  los  aeródromos  siegulares  para  destruir  las  instalaciones  de  la
aviación  enemiga  y  para  inmovilizarla.  Estos  aeródromos  regula

res  serían  bien  conocidos  f)or  el  enemigó,  que  podría  fácilmente
alcanzarlos.  Por  tanto,  la  aviación  italiana  esta  dotada  para  orga
nizar  en  pocas  horas  aeródromos  improvisados  sobre  cualquier  te
rreno,  llenos  de  trene,s  automóviies  que  son  capaces  de  facilitar
todos  los  servicios  de’ alumbrado,  comunicaciones,  .T.  8.  H.,  hoepi
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tales,  coqina,,  de;ósitos,  taller  de,  reparadón,  etc.  Es.  casi  imposi
ble  descubrir  estos  calmpcxs. por  su  enmascaramiento,  en  extremo
cuidadoso,  que  br  oculta  tota1imente  a  los aviones  que, vuelan  a  más
de  501) metros.

El  26  de  agosto,  a  m&ia  noche,  la  nación  B  declaró  la  gperra.
La  brigada  de  hidroavioncs;  ‘cte bombardeo,  las  de  aviones  de  gran
bombardeo  nocturno  ‘y  el  séptimo  regimiento  de  pequeño  bombar
deo  nocturno,  que  estaban  ya  en  vuelo,  recibieron  la  orden  de  bom

bardear  la  base  de  Spezia.

La  rada  ‘sr la  ciudad  estabati  alumbradas  por  la  Luna.  En  cam
‘bio,  habí.a  niebla  en  la  mar.  Los  aviones  4e  bombardeo,  que  vola
ban  a  400  metros,  alcanzaron,  la  base  y  bombardearon  con  bombas
de  papel  y  cohetes.  Los  hidroaviones,  que  llegaron  solos  después  de
haberse  ocultado  la  Luna  y  cuando  la  niebla  ya  se  había  extendido
hacia  la  ciudad;  no  alcanzaron  totalmente  ‘la base;  muchos  de  ellos

no  la  encontraron.

Este  hecho  ha  demostrado  que  la  mejor  defensa  contrá  una
acción  nocturna  en  masa  es  la  obscuridad  y  hasta,  si  es  necesario,
la  niebla  artificial,.  Los cañones  y  los  proyectores  no  pueden  ‘nada

contra  los  aeroplanos,  qun  vuelan.  invisiib]s  .a  ms  de  4.000  me
tros;  antes  al  contrario,  sirven  para  guiar  a  los  asaltantes.  Aun
lo.s  aviones  de  caza  tiendo.  poca  probabilidad  de  éxito  contra  una
acción  en  masa.  Si  la  flota  hubilese  estado  en  el  puerto  hubiera
tenido  ‘que salir  de  él,  ya  que  no  podía  emplear  convenientemente
su  artillería.                              -

A  ‘la mañana  siguiente,  escuadrillas  de  aviones  rápidos  de  bom
bardeo  y  de  cazia, cóntitnuaron  u’  acción  con  el  fin  de  impedir  que
la  defensa  y  los  servicios  públic  se  reorganizasen.  Este’  método
se  empleó  también  en  las  acciones  contra  Bolonia  y  Milán.

Durante  la  jornada  re  emprendió  además  una  gran  acción  en
masa,  lanzando  400  aviones  contra  ‘la base  de  la  Spezia,  con  la  par
ticipación  de  un  regimiento  de  aviones  de  ‘ataque  terrestre,  que
gasearon  y  ametrallaron  los navíos  y  las  defensas.  Se  empleó  siem
p’re  en  estas  acciones  un  gas  un  tanto  irritante,  para  hacer  cpm-•
prender  a  los ciudad,anoá  los  peligros  do  los bombardeos  con gases  y”
la  ,necesidad  de  impedirlos.  Los  navíos  e  salvaron  desplazándose
continuamente  y  ocultándose  con  niebla  artificial.

FbI  Jurado  de  las  maniobras  decidió  que  la  base  de  la  Spezia
había  sido  desprovista  de  toda  i.m;ortancia  militar  como  base  de
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ilota,  dicibido a  la  destrucción  del  Arsenal  y  de  las  instalaciones  la
dustriales;  que  el  regirniiento  de  hidroaviones  de  caza  de  ‘la defen
sa  no  hubiera  podido  elevarse,  porque  había  sido  casi  destruído
durante  el  bombardeo  nocturno,  y  que  el  regimiento  de  aviones
de.  caza  estabá  fuera  de  combate,  porque  la  aviación  B  había  bom

bardeado  el  aeródromo  de  Srazana,  donde  estaba  concentrada.
Al  día  siguiente,  la  aviación  A  bombardeó  Florencia,  y  la  avia

ción  B,  Génova.  En  los  Apeninos,  la  aviación  B  mantuvo  combate
con  éxito  contra  la  aviación  A,  inferior  en  número  de  aviones,  (le

regreso  a  Florencia.
Durante  las  noches  del  28  al  29,  los  aviones  rápidos,  de  bom

bardeo  y  de  caza  del  bando  B  franquean>n  los  Apeninos y  dividi
dos  en  nuSrc€as.   atacaron  el  ferrocarril  Parma-Rimini,
esencial  para  la  movilización  de  la  nación  A,  y  lo inutilizaron.  Bo
 lonia  también  fué  bombardeada.

Entre  tanto,  la  aviación  A  bombardeó  Terni,  destruyendo  los
talleres  (fábricas,  de  acorazados,  cañones y  fusiles  del  bandó  B)  y’
las  centrales  eléctricas  de  gran  potencia,  que  suministran.  enerkía

sobre  una  extensi6n  de  terreno.
El  29.  de  agosto,  el  bando  B  franqueó  en  masa  los  Apeninos,

bombardeando  nuevamente  a  Bolonia.  Los  aviones  de  caza,  volando
a  su  altura  máxima,  impidieron  que  dI bando  A  tomara  parte  en
el  combate. La  superioridad  constante  del  bando  B  y  los resulta
dos  del  bombardeo  de  aeródromos hicieron  al  Jurado  de  maniobras
decidir  que  la  aviación  A  había  perdido  toda  su  eficiencia  militar.

Como consecuencia,  el  bando  B,  con  todas  sus  fuerzas  reunidas,  se
lanzó  contra  Milán  en  la  noche  de  29  al  30,  bombardeándola por  la

mañana.  tas  fuerzas  de  caza  aun  existentes  del  bando  A  intenta
ron’  un  último  esfuerzo  para  defendeilla;  pe.ro  fueron  rechazadas.

Los  grupos  de  casa,  bombardeo y  ataque  terestrie  del  bando  B
continuiron  durante  la  mañana  la  ofensiva  contra  Milán., en  la  que
t&iiaron  párte  los  nuevos  aviones  rápidos  de  bombardeo nocturno

Cctprorii .102, y  emprendiendo  por  la  tarde  con  más  de  &Q0 apara
fes  de  caza  y  bombardeo  su  ofensika  genatiiai contra  la  ciudad,  inun
dándola  con  gases,  lanzados  de  tal  manera,  que  el  viento  esparció
sobre  lt  ,iudad.

El  Juiado  dió  las  maniobras  por  terminadas,  considerando  que
la  nación  A  se  habría  visto  obligadt  a  pedir  la  paz  porque:  prime

ro,  su  aviación  había  sidp destruída;  segunda,  la  aviación  B  habria’
podido,  sfh  ser  molestada,  clJEstr:uir todos  los  centros  principales
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de  A,  sus  industrias,  sus  comunicaciones,  e  impedir  la  movilización
del  Ejérito  y  de  la  Marina.

Los  aviones  estaban  todo  el  tiempó  en  el  aire,  expuestos  a  la
lluvia  y  al  sol.  Los  Apeninos  fueron  atravesados  diez  veces  por  las
diferentes  unidades  o  sea  900.000 veces  en  total,  volando  siempre
r.  más  de  2.000 metros  de  altura,  sin  que  los  motores  y  aviones  su
frieran  desperfecto  alguno.  La  potencia  total  de  los  motores  ascen
día  a  más  de  500.000  o.  y.  fi  consumo  total  de  gasolina  alcanzó  la
cifra  de  seis  millones  de  ‘litros.

Las  acciones,  reconocimientos,  bombardeos,  etc.,  llevados  a  cabo
contra  diferentes  ciudades  y  contra  elementos  esenciales  a  la  vida
de  la  nación,  tales  como  los  grandes  centros  industriales  y  de  los
ferrocarriles,  han  demostrado  la  influencia  ‘que  el  nuevo  instru
mento  de  guerra  ejercerá  en  los  combates  futuros.

El  pueblo  italiano  comprende  ciertamente  la  advertencia  de  es
tas  maniobras.  Es  preciso  pensar  seriamente  en  la  organización  de
un  ejército  aéreo  potente  para  defenderse  contra  un  instrumento
de  guerra  tan  terrible.

Cren  sobradamente  justificada  la  importancla  de  la  aviación
como  elemento  de  seguridad  del  país.  Tenemos  también  que  tener
en  cuenta  que  toda  perfección  técnica   las  armas  favoreq  la
defensa,  por  lo  que  debe  adioptarse  sin  vacilaciones  por  los  países
que,  como  el  nuestro,  no  aspiren  más  ‘que a  mantener  su  inde.pen
deincia  frente  a  posibles  agresiones.  Douhet  hace  uta  original  der
ntostración  elemental  de  ella.  Supone  un  hombre  atrincherado  y
que  utiliza  un  fusil  capaz  de  disparar  un  tiro  por  minuto;  para
tomar  la  trinchera  que  defiende,  si  el  enemigo  ha.  de  estar  al . des
cubierto  durante  un  minuto,  tiempo  tardado  en  recorrer  el  espa
cio  libre  entre  trincheras,  necesitará  dos  hombres.,  uno  de, los  cua
les  será  herido  por  el  defensor.  Pero  si  éste  dispone  de  unaame

tralladora  capaz  de  háoe,r,  por  ejemplo,  50  disparos.  por  minuto,
el  ataqante  neocsitará  51  hombres,  uno  de  los  cuales  llegará  sofia
mente  al  defensor.  El  ejemplo  eí  ingenit)so  y  simplicísimo;  pero  a
pesar  de  su  sencillez  da  idea  del  asunto,  que  en  su  base  es  acrta
dísimo.  El  atacante,  poi  decirlo  así,  avanza  siempre:  descubierto
con  cierto  número  de  eqementos;  pero  el  defensor  lo  recibe  prote-
gide  en  su  medio  naturg  con  sus  defensas  bien  previstas.  y  es
tudiadas,  y  aunque  haya.  de  sofr arrollado,  en  cii tiempo  que.  dure
eff  contacto,  hasta  quia suqumba,  ha  de  emplear  sus  medios  de  dé
fensa,  que  mientras  más  perfeccionados  sean,  mientras  más  rápi
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des  y  potentes  sean,  m4s  daño  harán  al  enemigo  y  más  costosa  y

a  costa  de  más  grandes  pérdidas  se  hará  la  ofensiva.  Otro  de  los
puntos  más  interesants  es  que  la  aviación  no  implica  reducción
del  Ejércitb  y  la  Marina.  QuiZá  sí  una  mayor  meditacjión  del  ent
pleo  de  sas  recursos;  pero  un  elemento  ¿no puede  sustituir  a  otro
<cms  que  cuando  pueda.  llenar  sus  comøticlos y  con  mayor  eficien
cia»,  y  no  es  éste  el  caso  de! la  aviación  con  las  armas  clásicas.

Hemos  de  reconpce;  sih  embargo,  el  escaso  interés  que  eñ  Es
paña  se  presta  a  Ja  aviación,  y  sirvan  para  comprobarlo  los siguien
ten  datos:  Ingloterra  gasta  en! avicaqión el  20  por  100 del  presu
puesto  reunido  de  Ejército  y  Marina;  Francia,  dli 31  por  100;  Ita
lia,  le  26  por  100,  y  España,  el  7  por  100,

Otro  punto  es  que  la  Armada  aérea  no  se  empleará  sino  excep
cionalmente  contra  el  Ejército  fl:  contra  las  escüaclras  enemigas.

Sería  una  clesviaciión viciosa  de  su  misión  esencial.  Ocopera  mdi
rectamente  contra  el  Ejército  y  la  Marina,  impidiendo  ¡la reposi
ción  de  su  elem.ntos  y  su  abastecimiento..  Como  tampoco  en  el
aire  se  empleará  en  buscar  a  la  flota  aérea  enemiga,  perdiendo
un  tiempo  precioso,  para  finalmente  empeñailse  en  una  lucha  de
fortuna,  en  la  que,  aun  saliendo  bien  librada,  quedará  con sus  efec
tives  c»nsiderablemerae  diSninuíd,os  y  quizás  incapaces  para  la
precución  de  su  esencia.!  misión,  que! es,  jo  repito,  llevar  la  des
trucción  al  país  enemigo  y  quebrantar  su  moraL  Ya  es  bastante.

La  aeromarina  comprenderá,  pues,  la  defensa  de  costas  y  la
avición  embarcada.  Debemos  prescindir  en  España  de  la  aeronáu
tica  d  alta  mar  o  autónoma,  porque!  no  es  necesaria  en  mares  es
trechos  y  defensa  de  costas.  La  aviación  embarcada  está  comp ues
ta  por  portaaviones  y  por  la  aviación,  de  los  buques.  De  los  porta
aviones  prescindiremos  también.  No  son  necesarios  en  España  por
diversos  motivos:  su  elevado  costv,  su  mucha  vulnerabilidad,  que
los  haqe  aún  más  costosos; ! además,  su  utilidad  principal  es  para
los  países  poseedores  de  grandes  iknperic  coloniales  con  objeto  de
acompañar  a  poderosas  euaidras  dPstacadas  en  ellos  o  para  trans
portar  grandes  núcleos  de  aviación  a  costas  lejanas  rivales:  Pero
el  p roblciyjja naval  en  España  no  es! ese,  sino  la  defensa  de  las  ces
tas  y  el  dominio  deli mskliterráneo  español,  !!amando  así  a  la  par
te  de  este  mar  comprendido  en  el  triángulo  Barcelona,  Bajeares,
Cartagena  Eiimin!adJs  por  cpstosos  e  inútiles  los  portaaviones,  que
da  como  aviación  embarcada  la  qu,e  sea  transportab  por  los  bu
ques.  Actualmente  ningún  barco  posee  catapultas,  y  aunque  con
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mayore  o  menores dificultades  se  pudieran habilitar  algunos  de
ellos,  la  fuerza  embarcada seria  reducida. E>3te probita  se  resol
vería  trasllad!ando la  aviaciÓn naval, la que debiera ir  c»n la  escua
dra  _proveyendo  a  su defensa  y  dándole el  modio aéreo do agre
sión—  a  las  costas,  desempeñando el  ddbJe papel  de  aviación de
escuadra  y  de  dfensa  co3tesra; ya  veremos l  posibilidad de! reali
•zar esto.  La aviación embarcada será  de  caga y  de exploración con
el  objeto la  primera de serviç  de  defensa antiaérea a  la  flota con
tra  el  ataque de  las  aeronaves enemigas, y  la  segunda, de  actuar
de  ojos de  la  flota. De  la  aplicación de Ji  exploración aérea a  las
escuadras  podremos hacer las siguientes  deduciones, que afectan  a
la  guerra naval:

Será  muy  difícil,  si  no  imposibl  ejercer  en  una  guerra
•futura  el  empleo  de  los  cruceros  rápidos en  ataque  al  cpmercio,
sobre  todo lejos de  sus  bases,  por la  facilidad de  ser  localizado rá
pidamente.

2.  Un  Almirante  será  prevejniido de  la  presencia de  fuerzas
navales  enemigas con la  suficiente! antelación que  le  permita evi
tar  el  combate si  las  ircunstanqias no  se lo  aconsejan.

3.  No  obstante, rehuído el  contacto táctico  a  consecuencia de
los  informes de sus  exploradores  aéreos, es  probable que el  Almi
rante  enemigo conozqa igualmente su  presencia y• envíe  contra él
sus  fuerzas  aér?as,  el  incluso una  vez localizada la escuadra  se  dé
la  ajerta  a  las  bases  costeras si  la  escuadra se  halla en. el  radio
de  acción de  aquellas por lo que podremos decir.

4t  Que las  navegaciónes de las  escuadras tendrán  cpmo nueva
limitación  el  sector  comprendido por el  radio de  acción de  las  bar
ses  csteraS

Hemos  excluido ya  de  la  aewomarina los portaavones y  la  aviar
ción  autónoma; veamos las  fuerzas! aéreas que debe  poseer  ha flo
ta,  además  de  los aviones dp caza y  ploraqión.  Ante todo, dire
mcs  que éstos  serán  lanzados con catapuilta en  Ós  barcos que  se
pueda  montar ésta  y  botándólos al  agua,  desde  donde emprende
rán  e  vu&b, en  b  que  y*a  solución no  sea  factible;  en  uno y
otro  caso serán  bidros  de  casco o flotadores. A  mi  juició, todos lbs
hid1ros de  guerra deberán  ser  de  flotadores. Los aviones  afectos  a
‘la  flota de  qxnbate  deben ser  de  caza, exploración  y  oTpedero.
Como la  totalidad  de  la caza y  exploración no  puede  ser  transpor
tada  por nuestros  barcos, habría que  transferirlos en  su  mayor
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parte  a  las  bases  costeras,  lo  mismo  que  los  aviones  torpederos,
ya  que  de  eiy  últimos  podrían  transportarse  en  tan  pequeño

número  en  Id  barcos  que  serían  ineficaces  para  un  empleo  útil.
La  cuestión  es,  en  suma,  ver  si  es  posible  esta  transferencia  de  la
aviación  de  la  flota  a  la  costa.  Yo  qreo  que  sí,  porque  si  nuestra
escuadra  ha  de  vigilar  las  mares  nacionales  tal  como  lo  hemos  con
cebido  siempre,  la  escuadra  estaró,  en  todo  caso  a  distancia  tal  de
una  base  costerá,  que  en  un  plazo  muy  breve  pueda  contar  con  el

apoyo  aéreo;  con  mayor  razón  si  un  servicio  adecuado  ejercido  por
su  exploración  aérea  ka por  las  bases  costeras  más  próximas  a  la
situación  de  la  escuadra,  dan  la  alerta  con  suficiente  antelaqión  para
que  ésta  permanezca  el  menor  tiempo  posible  sin  la  protección

aérea.  He  aquí.,  pues,  que  la  estrategia  dictará  la  situación  más
favorable  de  las  bases  costeras,  de! manera,  que  la  flota  pueda  sieni
pre  contar  cpn  su  aviación,  que  será  la  misma  costera,  ya  que  sus
misiones  son  idénticas.  Esta.  disposición  costera  satisface  igualmen

te  a  su  otro  cometido  de  defensa  de  costas  y  dei defensa  de  los
centros  de  población  o  industriailes  cje la  costa  y  bases  navales.6 Las  —

condiciiones  que  requiere  la  dNensa  aérea  de  las  costas  son  dos:

1.a  Disemtación  al  objeto  de  repartir  las  fuerzas  para  evi
tar  pérdidas  mayores  en  caso  de  una  agresión  afortunada,  del  en&
migo.

2.  Concentración  en  un  plazo  dado  de  las  fueras  de  bases
adyacentes  con  objeto  de  batir  eficazmente  a  las  fuerzas  navales
o  aéreas  que  se  aproximen  a  las  costas.

Este  p4azo  queda  determinado  en  función  del  tiempo  que  puet
de  transcurrir  entre  la  alerta  de  los  exploradores  aéreos  y  la  lle
gada  a  las  proximidades  de  la  crista  de  las  fuerzas  navajes  ene
migas.  No  digo  aéreas  por  razones  que  expondré.  Ahora  bien,,
cóio  lo  más  interesante  para  la  aviación  auxiliar  de  Li flota  es  le

defensa  de  las  bases  de  ésta,  queda  automáticamente  demostrada
la  nécesidad  de  una  base  costera  inmédiata  a  las  bases  navales  (1).

)c  (1)  Repetidamente  hemos  leído  sobre  el  absurdo  de  existir  des  Ba
ses  •de  Aviación  tan  próximas  como  están  las  de  ‘Los  Alcázars  y  la  de
San  Javier,  habiendo  tantos  kilómetros  de  costa  sin  protección  aérea.  So
brt  esto  hemos  de  decir  que  una  es  una  B:ase  marítima  de  defensa  aé
rea  de  la  costa,  y  la  otra,  una  Escuela  de  combate  y  bombardeo aéreo,
sin  natación  ningúna  con  la  defensa  aeroñaval,  y  que  lo  mismo  ue  está
aquí  situado  podría  estar  en  cualquier  otra  parte.  Este  caso  es  análogo
al  de  Madrid,  al  que  rodean  cuatro  aeródrotno.  miitares  (Cuatro  Vien
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Serán,  pues,  tres  aeródromos  principales  navalef3:  Cartagena,

Cádiz  y  Ferro&  a  los  que  añadiremos  Baleares  como  vanguardia
en  el  Mediterráneo  esp’añbi  y  por  su  alta  signifiqación  estratégica.
Para  fijar  ideas  seguiremos  hablando  deli Mediterránea  que  es
caso  más  inter’erante.  Hemos  señalado  como  bases  del  trMnguio  es
tratégico  mediterráneo  Barcelona,  Baleares  y  Cartagena;  luego  dos
bases  quedan  asignadas.  a  Baleares  y  Barcelona;  queda  por  asig
nar  una  base  intermedia  y  una  extrema,  y  habido  en  cuenta  que
estas  bases  ‘deben.,  no  solamente  reunir  las  condiciones  que’ preci
san  a  la  aviación  auxiliar  de  la  flota., sino  también  las  de  defensa
costera  de  centros  popuosOs  o  dic producción,  las  dos  restantes  ha
ses  estarían  una  en  Valencia  y  otra  en  Máijaga.  No  quiere  dectir
esto  que  estén  situadas  exactamente  en  estas  poblaciones,  sino  en
sus  proximidades..

Las  bases  costeras  están  expuestas  a  las  granadas  de  los  bar.

cos  y  a  las  bombas  dei la  aviación.  Si  sustituyéramos  los  hidras  d,e
la  aeromarina  por  aviones  de  ruesias  podtían  establecerse  lais  ba

ses  costeras  interiomente  a  distancia  suflçiente  para  estar  res
guardadas  de  la  artillería  navali  enemiga;  no  obstante,  se  verían
expuestas  a  las  bombas  de  la  aviación  y  perderíamos  por  ser  de
ruedas  las  ventajas  del  hildriu operando  sobre  la  mar  y  la  ventaja
de  ‘no poder  ser  inutilizado  su  ciampó dic despegue.  Además,  &a de

fensa  contra  la  flota  es  fáoil  de  realizar  con  núcleos  de  artillería
costera,  que  harí.a  sopesar  mucho  la  conveniencia  de  exponer  sus

tos,  Getafe,  Alcalá  y  Guadalajara)  y  uno  civil  (Barajas).  Indudable
mente,  si  hubiese  existido  un  centro  coordinador  eficiente, la  Base  ae
ronaval  que  la  Marina  precisa  en  Mar  Menor,  se  habría  realizado  en
Los  Alcázares,  con  notable  economía para  el  Estado,  por  cesión  de  la
,Avtación  militar  (realizando  las  modificaciones  pertinentes),  y  la  E
onda  de  combate  y  bombardeo se  ‘hubiera trasladado  a  uno  de  los  aeró
‘dromos  madrileños,  con  la  ventaja  de  que  estando  en  el  centro  de  Es
paña,  se  facilitaría  el  paso  anual  de  las  escuadtdilaá  militares  y  la  ma
yor  seigqridad  en  caso  de  guerra.,

Los  aeródromos  madrileños  podrían  ser  utilizados  en  la  siguiente
fcrma:  ,

Geta le‘  ..  Base  aérea’  de’  Madrid.

Cuatro-Vientos..  .  ..  Academia  del  Aire.

Alcalá.  .  •..  ..  ..‘  ..  ,Escuelai  de’  vuelo,  observación  de,  tiro  y  ,,combate

‘aéreo.  ‘

Puadalajara.Aerostación  (dependiente  de  Ingenieros  mili

tares.
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barcos  sin  n*  objeto  que  destruir  una  pequeña  base  aeronaval,
pues  ya  veremos  mús  tarde  la  conveniencia  de  repartir  las  1uerzas
aéreas  cicteras  en  pequeñas  bases,  en  lugar  de  concentrarlas,  de
jáhdolas  expuestas  a  un  golpe  de  fortuna  del  enemigo.  Por  lo
tanto,  las  bases  costeras  aeronavales  deben  estar,  en  mi  opinión,
en  la  misma  costa,  protegiidas  por  la  artillería,  expuestas  desde
luego  al  ataque  aéreo,  contra  el  que  no  existe  antídoto  eficaz;  y
cuya  única  solución  es  dispersar  los  objetivos,  multiplicando  el  nú
mero  de  bases  y  . reduciendo,  por  lo  tanto,  has  fuerzas  alojadas  en
cada  una  de  ellas.

Ahora  bien;  una  vez  elegidas  estas  bases.,  de  su  situación  se
definirían  los  aparatos  que  deberían  dotarlas.  Este  estucho  se  ha
ría  de  modo  a  obtener  una  concentración  sobre  todos  los  lugares
del  MMiterráneo  español  y  demás  costas  mediterráneas  en  canti
dad  suficiente  para  una  acción  eficaz  y  en  un.  tiempo  ‘lógico, y  una
vez  fijado  este  tiempo  y  las  ciaracterísticas  de  los  aparatos  torpe
deros  que  dotan  las  bases,  se  fijarían  las  características  exigibles
a  los  aparatos  de  exploración  por  el  radio  de  acpión  que  pudiesen
viÉilar,  determinado  por  el  número  de  ellos  y  demás  característi
cas  de  la  vigilancia  y  exploración,  de  manera  que  el  tiempo  trans
currido  entre  su  ailerta  y  la  aproximación  del  enemigo  medie  apro
ximadajmente  cli tiempo  fijado  para  la  concentración.

Para  efecitura  la  eleccin  de  un  modelo  de  aparato  hemos  cte
estudiar  las  condiciones  especiales  de  nuestra  defensa  y  has carac
terísticas  de  los  aviOnes  elegibles.  Fa  decir,  que  el  problema  no  se
ha  de  resolver  por  las  perfomancos  más  o  menos  brillantes  dic un
avión,  pues  puede  éste  no.  satisfacer  cMrta.  peculiaridades  espe
c4ales.  Puede,  por  ejemplo,  para  nuestras  necesidades  ser  prepon
derante  la  veihocidaid y  la  carga  o  bien  la  maniobrabilidad  y  man&
jabilidiad,  juntamente  con  una  autonomía  suficiente,  o  bien  el  te
cho  y  velócidad,  etc.  Todo  depende  de  la  distancia  a  que  hayan  de
situarse  las  bases,  clje las  condiciones  de  visibilidad  y  tecfno  hábil

más  frecuente  en  nuestras  costa,  de  las  circunstancias  de  mar  y
viento,  del  carácter  que  se  quiera  dar  a  la  exploración  por  la  doe
t,rina  de  cooperación  que  se  sustente,  dell  carácter  del  enemigo
probable  y  de  otros  factores  que  pueden  concurrir  a  haqer  de  un

avión  de  algunas  características  brillantes  de  inferior  utilidad  a
otro  de  cualidades  diTerentes.

*.tJn  ejemplo  de  cómo  debiera  hacerse  este  estudio,  supuesto  fija-
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das  las  bases  en  Barcelona,  Mahón, Valencia,  Cartagena  y  Mála
Un  convoy  de  barcos  mercantes  navega  de  Valencia  a  las  Balea
res,  protegido  por  cruceros y  destructores.  La  fuerza  enemiga  que
atacase  este  convoy  habría  de  atravesar  las  líneas  Barcelona-Ba
leares  o  jeares-Cartagena  Luego  se  precisaría  una• exploración
-avanzada  en  estas  dos  líneas  ejercida  por  exploradores  aéreos  a
una  distancia  tal  en  la  dirección  que  se  presunta  el  ataque  que
una  vez  dada  la  alarma por  la  radibtelegTaf  ja  a  las  bases  costeras,
que  serían  en  este  caso  particular  Barcelona,  Valencia,  Baleares  y
Cartagena,  o  mejor  las  más  próximas  de  éstas  a  la  situación  ac
tual  del  cpnvoy,  pudiesen  concentrar  sus  fuerzas  sobre  éste  próxi
mamente  al  tiempo  que  el  enemigo  pudiese  encontrarle.  De  aquí
se  deducirían  lies  característibas  que  debieran  reunir  proporcio
nadamente  los  aviones  de  las  bases  con  los  de  exploración  y  en
función  de  las  aract&ístiqas  del  supuesto  o  probable  enemigo.
En  este  mismo  caso  particular  podrían  reservanse  las  fuerzas  aé

-reas  de  Barcelona  y  Cartagena,  por  si  el  enemigt  tratase  sólo  de•
realizar  un  amago  sobre  el  convoy,  para  desviar  la  atención  sobre
él  y  poder  ejecutar  un  ‘ataque  a  fondo  sobre  Barcplona  o  Base
naval  de  Cartagena.  En  resumen:  vemos  que  es  posible  utilizar
dsde  la  costa  la  aviación  auxiliar  de  la  &ta,  dadas  las  caractetrís
tioas  especiales  de  nuestra  defens&  Análogos  estudios  se  podrían
reSisar  en  las  costas  atlántica  y  cantábrica.  En  ellas  residirían  los
aeródromos  principales  de  Cádiz  y  Ferrol  y  los  auxiliares  que  por
iguales  razonamientos  se  dedujeran.

No  estudio  la  conveniencia  de  bases  en  ‘la costa  de  Marruenos e
islas  Canarias  para  no  alargar  estas  páginas,  no  queriendo  decir
con  ello  que  no  las  considere  necesarias.

•   Veamos  en  el  caso  ‘Mediterráneo la  solución  económica  que  ha
ría  factible  ente  plan  dci defensa,  pues  de  nada  serviría  esbozarlo
si  fuese  irrealiz1able  por  estar  fuera  de  nuestros  recursos.  En  el
Mediterráneo  posee  la  Marina  militar  en  la  actualidad  tres  bases:
la  de  Mar  Menor  —Base  aeronavd  de  San  Javier—,  Barcelona  y
Mahón.  Preferible  a  ésta  es  Pollensa  bajo  todos  sus  aspectos.  Queb
-dan  por  crear  las  de  Valencia  y  Málaga.  En  estos  den puntos  exis
ten  aeródromos  o  aeropuertos  en  pnstucción  4áci¾ sería  ampliar
-o,  mejor: dicho,  efectuar  en  ellos  las  pequeñas  instalacibnes  coni

.plomentarias  para  que  en  caso  de  guerra  sirviesen  de  base  a  las
:fuerzas  aeromarítima&  Estas  bases - de  Barcelona,  ‘Mahón, Valen-
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cia  y  Málaga  no  precisa  que  sean  ¿eródromos  permanentes,  sino
que  únicamente  en  çaso  de  guerra  sean  hábiles  para  la  aeromari
n:a.  El! gasto  de  mantener  estos  cuatro  aeródromos,  cpn  su  dotación

completa  y  los, recursos  necesarios  para  su  vida,  se  pueden  y  dei-
ben  ahorrar,  y  en  ve  de  sostener  cinco  instalaciones  diferentes

con  plenos  recursos  se  podría  sostener  un  sólo  aeródromo  medite
rráneo  y’ éste  plenamente  atendido,  llegando  así  para  el  tiempo
de;  paz  a  la  idea  de  un;  «aeródromo  principal,  qtie  será  centro  de

concentración  y  de  instrucción»,  r  este  aeródromo  en  eh  Medite
•rránea,  ninguno  con  mejores  condiciones  que  la  Base  aeronaval  de
San  Javier,  por  el  alejamiento  de  las  fronteras,  fácil  ligazón  con
el  miando  nav4  f’ácihi utilización  de  sus  fuerzas  en  unión  de  la
flota,  cuya  base  es  Ciirtagena,  aguas  tranquilas  en  Mar  Menor,  que
hacen  siem;  re  posible  el  despegue  y  amaraje,  y  situación  próxi
mamente  media  en  las  costas  mediterráneas,  que  facilitaría  el  fácil

despliegue  de  las  fuerzas  aeiromarítimas.

Importa,  no  obstante,  conservar  una  estación  costera,,  por  ejem
plo,  en  Barcelona,  donde  la,  instalaciones  están  hechas,  con  objeto

de  no  adocena.r  la  aviación  en  los  estrictos  límites  de:  una  base  y
poseer,  por  lo  tanto,  una  referenciia  para  viajes  y  navegaciones
de  ‘las  escuadrillas,  cuestión  que  no  se  debe  perder  de  vista.  En
resumen:  interesaría  en  cii Mediterráneo  poseer  una  base  de, con
centración   instrucción  en  Mar  Menor,  donde  radicaría  la  escuela

de  aplibación  o  táctica;  una  estación  con los  ap’rovisionamiento  ne
çesar  en  Barcelona,  e  ir  atendiendo  gradualmente  las  instalacio
nes  complementarias  en  los  restantes  puntos  citados.

Esta  base  principal  ¿lebeirá ser;  por  lo  tanto,  el  «centro  de  ms,
trucción  y  concentración»  en  tiempo’  de  paz,  el  «centro  de  des
pliegue»  en  la  movilización,  y  en  tiempo  de  guerra,  la  «base  cos
tera  de  Cartagena»,  destinada  como  las  demás  bases  costeras  a  los
..dos  fines  asignados,  adbe;rgue  de  la  aviiación  de  la  flota  y  base  de
defensa  de  costas,  pues  ya  vimÓs que  por  la  identidad  de  misiones
de  estas  dos  aviaciones  entre;  sí  y  con  la  misión  de  la  Marina  pu&

den  desempcñarse  por  la  misma  aviación,  óbteniejndo  así  otra  eco
nomía  más:  «no  emplear  dos  núdleos  de  ‘aviación  cuando  uno  Itige
ramente  aumentado’  puede  ‘llenar  ¿las aparentes  des  misiones,  pero
realmeente  una,  é igual  arnbaá  ala  de  la  Marina»;  defender  la  ces
ta  y  las  comunicaciones  marítimas  indispensables,  incidentalmen
te  podresmos  hacer  dos  déducc7ibnés  que  i’ntei’es”n  a  la  guerra
naval:
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1.a  Todo  convoy,  aun  pro.egido  por  fuerzas  navales,  se  halla
expuesto  a  la  agresión  aérea,  constituyendo  un  blanco  muy  apeter

cibie  para  la  aeronáutica,  por  lo  que  se  iflá  a  la  disminución  riel
número  de  convoyes  y  a  su  concentración  con  objeto  de  prestarle
un  fuerte  apoyo  desde  el  ait’e.

a  No  será  factible  el  ataqqe  o  bombardeo  por  sorpresa  de
una  costa  por  una  escuadra,  porque  será  descubierta  y  ‘contraata

cada,  bien  por  el  aire  o  por  la  acción  cpnjunt.a  de  fuerzas  aéreas
y  navales.

3a  Los  campos  de  minas  son  relativamente  fácil  de  localizar

desde  el  aire.
4.  Los  submarinos  no  olvildarán  que  con  la  altura  aumenta

notablemente  la  «profundidad  de  visión»,  por  lo que  se. prevendrán
contra  las  cargas  de  profundiitd  de  la  aviación.

Sentado  que  las  bases  costeras  reunirán  la  aviación  de  la  flota

y  la  aviación  de  defensa  costera,  veamos  las  necesidades  de  una
y  otra.  La  flota  necesita:

1.0  Aviación  de  exploración  que  actúe  de  «ojos  de  la  flota»  o
centinelas  avanzados.

2.°  Aviación  de  caza,  que  acitúe  junto  a  su  artillería  antiaérea
de  defensa  antiaérea  de  ella;  y

30  Aviación  torpedera,  que  constituye  la  verdadera  arma
aérea  ofensiva  de  la  escuadra.

Aceptada  por  todos  la, importancia  del  torpedo  wmo  arma,  ha
tropezado  siempre  su  empien  con  la  dificultad  de  la  búsqueda  de

la  situación  favorable  de  lanzamiento,  por  lo  que  siempre  ha  cpns
tituído  el  arma  D redilecta  del  buque  rápicló,  capaz  de  co!oearse  cn
ella  con  mayor  facilidad  y  eludir  más  rápidamente  la  peligrosa  si
tuación  de  proximidad  del  enemigo.  Este  problrna  lo  sobuciona  fá

cilmente  el  avión  con  sus  enormes  velocidades  y  pequeños  blancos
que  ofrece.

Estas  fuerzas  son  necesarias  y  suficientes.  De  la  necesidad’  de
ellas  no  se  puede  dudar,  hasta  el  punto  de  que  la  flota  que  naver

gue  tan  llena.  de  optimismo  como  carente  de  medios  aéreos  de
ataque,  de  defensa  y  exploración  estará  tan  ;or  completo  a  mer
ced  del  enemigo  cpmo  lo  pudiera  estar  en  la  antigüedad  un  hom
bre  ciego  y  sin  armas  en  lucha  con otro  nolimal  provisto  de  espada
y  armadura.  Necesita  la  exploración  para  prevenirse  de  103 medios
aéreos  y  navales  del  enemigo,  para  evitar  o  ‘acelerar  el  contacto
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táctico  cpn  las  fuierizas  navales  enemigas  y  para  prevenirse  del
ataque  aéreo  y  ser  capaz  de  recibir]0  en  adecuada  postura  de  de
fensa.  Necesita  la  caza  para  su  defensa  antiaérea,  para  lanzamien
to  de  nubes  de  humo  que  faciliten  el  ataque  de  sus  aeronaves  y
para  atacar  la  artillería  antiaérea  enemiga  en  vuelos  bajos  coñ
ametralladoras  y  pequeñas  bombas  de  gassa  tóxitos  y  altos  expIo
sivoa  Necrasita  la  aviación  torpeilera  para  agredir  al  enemigo  en
sus  basea

Fte  objetivo  más  bien  pertenece  a  la  armada  aérea,  conside
rada  la  escuadra  fondeada  como  objetivo  terrestre  análogo  a  las

bases  navales,  etc.;  entre  otras  razones!,  porque  el  ataque  a  blan
cos  fijos  es  más  fácil  por  bombardeo  a  grandes  alturas  (finalidad
de  la  armada  aérea)  que:  por  torpedeo  (finalidad  naval  del  avión
torpedero)  contra  blanco  en  movimiento,  contra  les  que  la  bomba

tiene  pocas  probabilidades.  de  éxito,  a  no  ser  aumentando  mucho
su  exposición  al  efectuar  el  ataque  a  baja  ceta  con  los  enormes
aviones  poco  maniobreros  des la  arim’ada  aérea;  a  la  flota  descu
bierta  por:  sus  expijoradores  y  que  rehuye  el  contacto  tác
tico,  para  emplearla  en  el  cpntiate:,  aumentand0  sus  mediós  agre
sivos,  o  contra  la  unidad  que  se  retire  de  la  acción  por  ave

ríar,  prefiero  la  aviación  torpedera  ‘a  la  de  gran  bombardeo,
por  haber  demostrado  en  todas  las  experiencias  realizardas  mayor
ca;acidad  ofensiva  contra  las  flotas  en  navegación.  Se  han  reali
zado  experiencias  de  bon1bardo  cpntra  barcos  antiguos  como  blan
co,  perb  en  ‘condiciones  tan  diferentes  a  las  reales.,  que  no  pasan
de,  ser  meras  especulaciones.  Se  han  reailizado  bombardeos  por
grandes  masas  aéreas  contra  barcos  antiguos,  sin  protección  de  co
razas  antiaéreas  u  horizontales,  sin  las  cpndicionien de  flotabilidad

Que  reúnen  lbs barcos  actuales  navegando  .a poca  marcha  o  parados,
sin  alteraciones  de  rumbo,  sin  defensa  de  artillería  antiaérea,  sin
defensa  de  aviación  de  caza  en  días  de  visibilidad  a,pro;iada  y  dis
poniendo  de  todo  el  tiempo  necesario  para  fijar  exactamente  el
lecho  ‘del viento  y  su  velocidad  por  frecuen,tes  pasos.,  y  el  resulta
do,  ha  sido  que  un,  bareo  antiguo  se  puede  hundir  con  un  número
apropiado  de  bombas  cayendo  sobre  él.  Pero  vayamos  a  las  reali
dades  ‘de  barcos  con  fuertes  corazas  horizontales,  rápido  andar,
faciliicl’ad de  maniobra,  adecuada  subdivisión  estanca  que  reduzca
a  un  mínimo  la  pérdida  de  flotabilidad  debida  ‘a un  im pacto,  con
poderosa  artillería  rápida  antiaérea  que  establezca  verdaderas  cor-’
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tinas  de  fuego,  con  un  número  elevado  de  aviones  que. dificulten  el
ataque  enemigo,  con cortinas  de  humo  que  impidan  visar  f;áxiilmen

te  los  blancos,  con condicibnes  meteorológicas  .que  dificullien  el  bom
bar  desde  una  coba  dada,  y  no  pudiendo  efectuar  las  medicio
nes  cpn  la  perfecta  tranqui&idad  de  un  sencillo  tiro  al  blanco.  ¿Se
rán  iguales  los  resultados?  Luego  si  el  bombardeo  no  es  eficaz  con
tra  «la  gran  fuerza»  ofensiva  que  supone  una  escuadra  y  los  «per

queños  blancos  que  ofrece»,  veamos  si  el.: avión  torpedero  ofrece
mejores  soluciones.  Categóricamente  creo  que  sí.  Basta  fijarse  en
la  atención  que  todas  las  Marinas  prestan  al  torpedero  para  que  le
concedamos  la  :impoTtanda  aintinaval  que  posee  y  que  esas  nacio
nes  han  deducido  en  su  continua  experiañentación  en  ejercicios  en
que  se  tuvieron  en  cuenta  todos  los  factores  reales  de  una  guerra.
Ya  hemos  visto  las  consecuencias  del  ataque  de  los  aviones  . torpe
deros  a  la  flota  irglesa  en  lac  maniobras  de  Cowes,  en  que  se  con
sideraron  hundidos  los  acorazados  Nelson  y  Rodney  y  rpedeados
asimismo  otros  barcos.  Deiducimen  que  el  ataque  combinado  de  la
caza  y  los  aviones  torpederos  es  verdaderamente  eficaz  contra  los
buques  de  una  flota  y  que  hia táctica,  en! líneas  generales,  consisti
rá  en  ataque  de  los  cazas  a  baja  altura  (vuelo  rasante),  ametra

llando  a  los  servidores  de  la  artillería  antiaérea  y  proyectores  a
su  servicio,  tratando  de  destruir  con  pequeñas  bombas  explosivas
y  asfixiantes  matrial  y  dotación;  lanzamiento  de  cortinas  de  humo
densas  que  impidan  la  visibibdad  horizontal  de  las  baterías  anii
áreas  y  de  mediano  calibre  que  t.raten  de  impedir  el  ataque  torpe

dero,  y,  finalmente,  la  rápida  aproximación  «le  las  escuadrillas  tIc
torpederos,  que  se  acercarán  lo  más  posible,  en  ocultaciones,  efeci
tunado  su  tiro  a  distancias  comprendidas  entre  400  y  1.000  me
tros.  Una  vez  efedtuado  el  lanzamiento,  ‘la  gran  descarga  de  peso
les  proporcionará  un  aumento  de  maniobrabilidad  útil  para  la  rá

pida  maniobra  de  retirarse;  en  la  retirada  tendrán  en  cuenta  que
si  huyen  en.  la  iína  recta,  dé  más  rápida  separaciión,  facilitarían
el  tiro  contra  ellos,  por  ofrecer  a  la  artillería  un  blanco  fijo  de
débiles  desplazamientos  angulares;  siendp  más  conveniente  el  ori
ginar  con  su  marcha  grandes  desplazaanientos  angulares  normales,
con  obdeto  de  dificulitar  su  centrado  °y,  a  ser  posible,  refugiarse
rápidamente  tras  las  cs»rtinas  de  humo  u  qtro  medio  de  ociultación,
que  favoreció  su  ataque.

Tengamos  eta cuenta  que  el  torpedo  aéreo,  una  vez  rebasada  la
línea  enemiga,  nivertr’á  el  rumbo  varias  veces,  pudiendo  herir
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otro  barco  de  ella  caso  de  fallar  el  primer  binnco.  La  posibilidad
de  acercarse  preliminarmente  el  caza,  se  basa  en  la  imposibilidad
de  fijar  el  tiro  por  los  rápidos  despilsam’ientos  angulare;s  provo
cados  por  un  avión  tan  esenciajlment  rápido  y  ‘maniobrero  como

éste.  La  defensa  clásica  contra  el  ataque  del  avión  torpedero  se
funda  en  que  éste,  por  la  delkadeza  del  torpedo,  tiene  que  acer
carse  mucho  al  agua;  luego  si  le  ponemos  una  fuerte  barrera  de
agua  a  las  distintas  medias  de  lanzamiento,  esta  barrera  puede
provocar,  si  es  lo  suficientemente  densa,  en  elí instante  que  choque
ciontra  el  avión,  su  pérdida  o  en  todo  caso  la  desviación  de!  su
puntería.  Esta  barrera  se  provoca  con  las  andanadas  de  la  artille
ría.  de  mediano  calibre,  apta  para  disparar  con  la  frecuencia  re
querida,  y  cuyos! piques  de  caída  son  considerablies  y  suficientes
para  abatir  al  torpedero  atac,ante., Contra  esta  defensa  la  solución
es  la  cortina  de  humo;  pero  obne  todo  el  perfeccionait0  y
robustecimiento  de  los  delicados  órganos  de  dirección -dcii torpedo,
que  permitan  su  lanzamiento  desde  altura  mayor  a  los  pitjues  de
la  artllería  media  sin  daño  ni  peruicio  para  la  integridad  de  su
funcionamiento.  A  propósito  de esto  diremos  que  lios ingleses  pare
ce  que  han  llegado  a  lanzar  a  alturas  próximas  a  SO metros.
Queda,  pues,  estah,leqido que  la  aviación  de  la  flota  debe  ser  cons
tituida  por  aviones  de  caza,  exploración  y  torpederos  y  que,  salvo
los  escasos  de  caza  y  exploiación  que.; puedan  transportar  nuestros
buques,  el  resto,  la  mayoría,  debe  guareeerse  en  las  bases  cos
teras.

Antes  de. entrar  en  la  parte  de  defensa  de  costas  vanles  a  tra
tar  un  punto  interesante,  y  es  si  los  hidroaviones  deben  ser  de
casco  o  flotadores,  de  madera  o  meWiccs,  y  si  la  aviacvón, de  caza
ha  de  ser  de  ru&a  o  hidro.  upezarenios  por  é,st& La  caza  en  la
aeromarina  está  destinada  a  operaj  sobre  la  mar  únicamente.  Si
poseyéramos  portaaviones  con  cubiertas  hábiles  para  el  .despegue,
deberían  ser  de  ruedas,  porque  €4  avión, de  nueda,s es  más  ligero  y,
por  lo, tanto,  más  maniobrero  que  €4 de  flotadores  y  con  más  ra
zón  que  eh  hidro  de  caza;  además,  imificaríams  el  material  con
los  cgzas  da  la  defensa  de  costas.  . Pero  teniendo  que  operar  una
parte  desde  los  barcos,  en  los  cuales  sólo  a  pocos  se  les  podría
montar  tapulitas  capaces  de  lanzar  aparatos  de  ruedas,  nace  la
ventaja  en  la  aviación  de  caza  embarcada  de  utilizar  el  caza  há
IdI  ó  despegar  sobre  el  mar,  que  en  los ‘barcps con  catapulta  pue
den  ser  lanzados  con  ésta,  y  en  los  restantes,  transportada  al  agua
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para  su  despegue,  unificando  así  todos  los  aviones  embarcados.
Nada  se  opone  a  que  desde  los aeródromos  costeros  los  cazas  efec
túen  el  despegue  en  el  agua  en  vez  de  hacerlo  sobre  el  aeródro
mo,  cosa  que  tiene  la  ventaja  de  que.  si  temporalmente  es  inutili

zado  el  campo  de  aterrizaje  por  bombas  o  granadas  los  aviones
pueden  seguir  prestando  sus  servicios.

Discutiremos  ahora  si  los  hidroaviones  deben  ser  de  qaza  o  ¡lo
tadores.  Creo  preferible  el  de  flotadores:

1.0  Porque  el  hidroavión  de  casco  es  mucho  más  pesado  por
ser  un  verdadero  bote  volador  «flyng-boat»,  que  tiene  que  poseer
en  el  total  de’ su  eslora  la  resistencia  capaz  de  soportar  los violen
tos  choques  contra  el  agua  en  los  despegues  y  a1marajes  con  mar
movida.

Porque  el  hidroavión  de  flotadores  tiene  en  su  casco  exaq
tamente  igual  ligereza  de  construcción  que  el  avión  terréstre  y
el  peso  total  con  flotadores  es  muy  inferior  ah de  casco  similar.

3.°  Porque  el  excesivo  peso  del  hidro  de  casco  reduqe  la  carga
útil  y  S  radio  d  acción.

4,0  Porque  el  hidroavión  de  casco tiene  sectores  ciegos  y  desen
filados  de  fuego  tan  grandes  que  faciliten  notablemente  el  ataque

del  caza.
5,0  Porque  el  hidroavión  de  flotadores  no  tiene  sectores  desen

filados.

6.0  Porque  el  hidroavión  ligero  torpedero  puede  llevar  su  torpe
do  único  centrado,  no  produciéndole  desequilibrio  ninguno  su  Jan.
zamiento.

7,0  Porque  el  gran  torpedero  puede  llevar  entre  sus  flotado
res  des  torpedos,  tan  próximos  a  su  eje  longitudinal,  que  el  lanza
miento  de  uno  solo  de  ellos  no  produciría  desequilibrio  muy  sen
sible,  pudiendo  renovar  el  ataque  sin  necesidad  de  aprovisiona
miento.                         .

8.°  Por  la  facilidad  de  efectuar  fotografía  vertical  y  utilizar
cómodamente  sus  aparatos  ópticos  de  puntería.

90  Porque  las  posibilidades  de  despegue  y  ‘amaraje  con  qasco
y  flotadores  son  próximamente  iguales.

Inconvenientes  de  la  construcción  de  madera  o  metal:
1.0  DesconocimientO  de  los  términos  exactos  de  resistencia  y

de  conservación  del  material  De  un  aparato  a  otro  pueden  existir

diferenaias  apreciables.
TOMO  CXII                                                      5
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2.°  Desconocimiento  de  las  leyes exactas de ;érdida  de: sus  oua

lidades  resistentes.  Al  cabo  de  un  cierto.  númerb  de  horas  de  vueJp
de  des  aparatos  idénticos  uño  puede  ser  peligroso  y  otro  útil  para

el  servicio.
30  Deformabilidad  deij material  por  agentes  meteorológicos  o

cualquier »tro exterior.  Defecto  tanto  más  notable  en  la  mar  por
humedad  y  otras  ciausas.

40  La  acción destructora que sobre  la  madera  ejerce  el  aceite
de  motor, ha gasolina,  el  agua  y la humedad en general.

Ventajas del material  metálico:
1.0  Igual.  facilidad  de  construcción  que  el  de  madera.
2.°  Conocimiento  exaqto  de sus leyes  dic resistencia,  y  desgaste.
30  Indeformabilidad  máxima.

4.°  Facilidad de reparación y sustitución, de órganos.
Entre  la  construcción  metMica  me  parece  la  más  fácil  de  repa

r.r  y  conservar  y  asequib  a las industrias  nactionales  la de tubo
de  acero  estirado  en  frío,  soldado  a  la  autógena  (construcción
Foklçer.

Ya  que  el  em;leo  de  acerros especialqs  es  de  difícil  nacionaljiza—

ción  y  de  precios.  muy  elevados,  ya  que  la  ecpnomía  de  su empleo
sólo  es  factible.  en  países  ricos,  en  que  1a construcción  de  grandes
series  haga  factible  Ira amortización  del  cettoso  utillaje.

Eh  dural  ofrece  algunas  difiqultade,  de  fabricación  y  precisa
un  entretenimiento  demasiado  minucioso;  siendo  los  grandes  in
convenientes  dehi duraluminio  su• tendencia  a  la  corrosión  y  el  bajo
límite  de fatiga.

En  resumen:  creo  que  los  hidroaviones  de  guerra  deben  ser  de
flotadores  y  metálicos.

(Continuará)
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El  estatuto  definitivo  de  la aeromarina  francesa.

Por  rniucha.s razonés  se  ha  procurado  tener  al  lector  de  esta
REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  ihformado  .de  las  variaciones  que.  1a
ido  sufiiicendo la  orgánica  eeromarítima  de  nuestros  veciñes  (1).,  y
es  de  ley  que  perdnre  esta  norma  uaMb  se  ha  intentado  dar  es
tado  4efinitavo  a  una  cuestión  que  durante  cuatro  95  —deáde
que  Poincaré  en  1928: se  decidió  por  el  partido  de  Láaurnt  d’Eynac
creando  el  Ministerib  dial Aire  y  otorgando  a  este  político  el  ro  -

bierno  de  este  Departamento—  ha  constituído  una  dificuiS  en  Ja

política  niilitar,  marítima  y  aeronáutica  en  Francuia,  trascendieñdo
do  las  Cor;oraciones  a  los  Gobiernos  y  al  Parlamento,  y  promovien
do  diversas  determinaciones,  .&guna  tan1 -radicá½l co’mo Ja  creación  del
Ministero  de  la  Defensa  nacional  por  Tardieu,  flor  de  un  día  que
cn  acierto  nada  meritorio  profetizamoS.

Remedo  a  su  vez  esta  situación  de  la  que  se  produjo  en  Ingla—
terra  en  les  años  últimos  de  la  guerra  y  los  siguientes  con  idéntico

 similar  motivo,  por  las  siete  batallas  entre  el  Minirterio  del  Aire
y  el  Atoirantazgo  inglés,  situación  a. la  que  creyó  dar  fin  la  Co
misión  BaIçfour-Weis  con  su  iiqtamen  y  en  la  que  el  üem-po  ha
vegiido  a  ser  el  mejor  mediador,  como  es  muy  frecuente  en  1u vida
con  la  venganza  de  la  experiencia  ciuandó  se  desprecian  sus  en
seiñanzaa       -

-   Por  fin,  en  noviembre  último,  la  buna  vdluntad  de  itos Minis—

(1)  Especialmente  en  las.  sCrónicas  de  4eronántica»  corresponclien—
tes  a  los  números  de! la  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  de  jnlio  de  1931  y
mayo  de  19,32.  .  ‘-  -
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trps  de  Marina  injlttar  y  dea  Aire,  MRVI. Leygujes  y  Pairdevé,  les
ha  conducido  a  estudiar  una  fórmua  quei pusiera  fin  a  la  situación
tirante,  que  hacía  djifktil el  estadó  de  Ileilaciones entre  los  doe  De
p:aa’tanijentos,  cristaJjando  esta  fórmuja  en  4  Decreto  de  27  de
noviembre,  suscrito  por  ambos  Miinstms,  y  que  ha  empenado  a
regir  en  .1..° de  enero  de  este  año.

Es  posibi,  má  que  posible,  que  la  solación  dada  al  asunto  no

constituya  materia,  definitiva  en  el  arreg  de  la  orgánica  aeromar
rítirna;  pewo  cabe  asegurar  que  tranquilizará  por  de  pronto  los
espíritus  perturbados  por  las  imipremeditaclas  disposiciones  ante
riores.

Como  se  recordará,  el  pleito  tiene  su  origen  en  1a, divergencia
del  fundamento’  doctrinal  de  siempre:  los: partidarios  de’ la  guerra

por  Ja  acción  ofensiva,  principal,  decisiva  doede  el  aire  por  la  des
trucción  - de  la  áuperficie  de  la  tierra,  permaneciendo  mientras  tan

tó  en  actitud  resistente,  cjefegsiva  ¿los ‘ejércitos  de  mar  y  tierra.,  en
sus  fines  principales  de  ocupación  y  de  dominio  de  las  com,unicacio
nes  marítimas,  que  son  las  de  mayor  aptitud  para  la, Humanidad
en  todas  las  manifestaciones  de  la  vida,  y  los  que  creen  que  es  un
salto  en  las  tinieblas’  entregarse  a  una  concepción  fantástica,  que
nq  tiene  la  ‘menor consagración  de  la  experiencia,  ni  ábona  la  con
sideración  del  buen  sentir,  del  ejemplo  de  cuanto  ha  existido  en

el  mundo,  y  de  c,ómo todo  lo  que  ha  sido  nuevo  se  ha  id0  incorpo
rando  al  progreso  humano  para  sugnarse  y .nunca  para  hacer  aban

dónar  lo  que  desempeña  misiones  utilísimas  en  las  que  no  ha  de
poder  ser  sustituído,  con’  ocupre  en  eft dominio  por  la  ocupación
permanente  y  en  el  dnmini0  de  la  comunicación  pqr  la  capaqidad

del  transporte.
Concretando  más,  en  lo  que  se  refiere  a, lo  marítimo:  La  última

escuela  —no  se  llamará  la joven  para  no  confundirla,  ccn  la, ya  senil
marítima,  partidaria  de  entregar  la  decisión  a  la  muerte  por  los

arañazos  de  Ja  guerra  die corso,  de  la  influencia  única  y  prieponde
rante  de  la, velocidad  y  del  torpedo,  y  más  recientemente  de  la  mina
y  del  sumergible,  en  vez  de  hacerlo  por  las  heridas  en  el  corazón

por  la  dtrucción  o  enciériio  de  las  fuerzas  marítimas  qapaces  de  la
acción  militar,  por  la  acción  principal  de  la  artillería  y  de  la  masa
ecordinada,  en  poder  ofensivo,  defensivo  y  velocidad,  ayiidada  por’
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las  fuerzas  sutiles  de  todas  clases’, con  todas  las  armas,  en  el  mar
y  en  el  aire—,  la  moderna  doctrina  pretende  hacer  caso  omiso,  o
poco  menos,  en  lo que  se  refiere  a  la  mar,  de  la  influencia  de  la  co
municaeión  y  del  transporte,  especialmente  marítimo,  para  reducir

al  enemigo,  confiando  atentar  a  la  integridod  de  su  moral  por  la
destrucción  desde  el  aire  de  lo  que  sea  vital  para  él  en  la  corteza
terrestre,  sin  preccuparse  para.  nada  de  asegurarse  a  su  vez  lo que
es  esencial  para  sí,  -lo que  es  imposible  que  tenga  en  casa,  y  menos
en  la  medida  que  exige- una  guerra  moderna,  lo  que  requiere  traer
lo  de  fuera,  lo  que  por  el  aire  no  lo  puede  transportar,  y  lo  que  si
intenta  hacerle’  por  mar,  sin  ejercer  su  dominio  por  el  único  -medio
que  cabe  lograrlo,  y  entregándolo  al  libre  disfrute-  del  adversario,
es  seguro  y  definitivo  el  fracaso  propio.

Porque  en  la  guerra,  aun  cuando  sea  según  esta  nipdernhsi?fla
modalidad,  -hay necesidad  de  realizar  extraordinarios  transportes,
que  llegan  al  límite  de  lo colosal,  para  satisfacer  las  necesidades  in
dustriales  y  las  de  la  propia  vida,  y  cabe  preguntar:  si  se  abando
na  el  ejercicio  del  dominio  del  mar,  por  donde  se  re-alizan  la  cua
tro  quintas  partes  de  la  comunicación  mundial’,  ¿de  qué  medio  se
podrá  valer  el  beligerante  para  efectuar  el  transporte?  Por  el  aire
no  ha  de  poder  ser,  porque  no  es  capaz  la  navegación  aérea  para
esta  función.  ¿POT dónde,  pues?  Se  llega,  pues,  a  lo  de  siempre!:  es
posible  que  en  el  desarrollo  del  progreso  un- adelanto  sustituya  pie
ñamente  a  lo que  exista  en  un  orden  de  cosas,  como ocurrió  con la
Marina  autopropulsada  mecánicamente,  aboliendo  prácticamente,  se
puede  decir,  a  la  de  vela,  cuando  lo, nuevo  es  capaz  de  desempeñar
en  absoluto  todas  las  funciones  de  lo -antiguo  existente;  pero,  cuan

do  no  ocurre  así,  quedan  lo  uno  y  lq otro  simultaneando  la  satisfac
ción  de  las- necesidades  de  la  civilización  humana,  y  coexisten  am
bas  en  la  medida  que  exige  lo que  la  vida- requiere  -y lo  que  la  fa
cilidad  para  desempeñarlo  supone.  -

Por  ello,  aun  admitiendo  la  eficiencia  de- la  guerra  desde  el  áire
para  la  destrucción  de  la  corteza-  terrestre,  y  la  eficacia  de  esta  ac
tuación  para  -dominar  la, moral  del  enemigo  —sobre! lo -  que  se  ha

dicho  lo suñciente  para  que  quedara  en  su  punto  sin.  deop-rec,iario
ni  entregarse  a  fantasmagóricas  lucubraciones—,  quiebra  la, doctri

na  douhétiana-  sobre  la  influencia  del  dominio  del  aire:  en  la  guerra
moderna;  sin  que  ello  ‘quiera  suponer  que  ded,e’ de  constituir  éste
un  valioso  elemento  que- s-ulmwrsç a  los  demás,  especialmente  para  -

aumentar  el  valor  de  1-a actuación  de  éstos-;  ni  que  se  abandóne  la
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idea  .de  la  con  en4traejón  de  todas  las  actividades  técnicas  e  indus
triales  aeronáuticas  nacionales,  idea  que  es  eficiente  bien  desarrolla
da;  ni  que  la  didáctica  común  de  todos los. matices  no   mantenga
unificada  en  tanto  no  se  llegue  a  estas  especializaciones;  ni  que
cuanto  suponga.  elemento  de  infraestructura  esencial  para  la  ejecu
ción  de  la  navegacin  aérea,  sea  con el  fin que. sea, sirva,  para  todos,
con  ganancia  de  economía  y  eficacia;  ni  que  se  adelante  para  todos
a  un  tiempo  en  el  establecimiento  de  un  derecho  aeronáutico,  tan
to  privado  como  público,  internacional  como  interno,  que  sirva  de
vaso  para  contener  y  dar  forma  a  este  progreso  aeronáutico;  ni  que
todos  con  deoción  patriótica  dejemos  de  aportar  nuestro  óbol0 a  la
mejor  definición  y  consecución  de  una  política  aérea  nacional  en
todos  los  órdenes,  especialmente  en  el  civil,  donde  los  españoles  es
tamos  ciegos  y  contraemo  en  estos  momentos  graves  responsabili
dades  ante  las generaciones  que  nos  sucedan;  ni  que  se  atienda  a  la
formación  de  reservas  para  todas  las  actividades  aéreas.  Todo  ello
es  cocún  a  tcclos,  y  todo  entra  en  nuestra  concepción  del  futuro
.Departarnen  de]. Aire  nacional.

¡Ojalá  existiera  concpción  semejante  en  España  del  Departa
mento  de  la  Navegación  Marítima,  donde  la  técnica,  la  industrla  y

las  reservas,  los  puertos  y  las  explotaciones  marítimas,  los  medios
que  para  la  seguridad  de  la  vida. y  de  lo  bienes  en  la  mar  idea  el
hombre  y  la  didáctica,  el  derecho  y  la  economía,  y,  en  una  palabra,
concentrado  eJ conjunto  íntegro  de  la, política  marítima  nacional,  se
definiera  simultáneamente  por  todos,  y  por  todo  a, una  se  I.aborara
para  la  consecución  de  sus  objetivos!

Nueva  organica de las fuerzas aeronlarítitnas en Francia.

A  una  concIa;ción semejante  tind  el  Decreto  de  27  de  noviem3-
bre  último  clictarLd0 La or.ganizeión  general  que  en  el  porvenir,
desde  1.0 de  enero  del  actual,  h.a.  de  tener  lais fuerzas  ‘aeromaríti
mas  en  Francia.

Se  define,  ante  todo,  en  este  cuerpo  legislativo  la  Acromarina
por  su  composición:  primero,  las  fuerzas  aéreas  embarcadas;  segun
do,  las  no  embarcadas,  de  cooperación  con  las  marítimas,  y  tercero,
la  Aeromarina  autónoma.

Las  fuerzas  aéreas  embarcadas  están  bajo  la  plena  autoridad  del

Ministerio  de- Marina.;  las  de  cooperación  quedan  bajo  la  dependen
cia  ‘del Ministerio  del  Aire,  que  las  ha  de  poner  de  modo  permanen
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te  a  la  disposición  del  Ministerio  de  Marina,  entidad!  que! así  ha  de
poder  asegurar  la  instrucción  y  empleo  táctico  conveniente  de  esta
Aeromarina,  la  que! ha  de  compreñder  la  aeronáutica  de  exploración
y  de  vigilancia  costera,  y  una  harte  de  la  aviación  pesada  de  bom
bardeo  y  comhátie  y  torpedeami’Sto  y  las  fuerzas  aeromaritimas
autónomas  quedan  bajo  la  depenctbcia  completa  del  Ministerio  del
Aire  para  la exclusiva ejecución de lanisiones  def iniqts  por el Go

bierno,  con la reserva de! que,  ini entras no sea llamada a  la ejecución
de  estas  especiales misiones,  ha  de  quedar también  a  la disPoskióó
del  Ministerio  de la Marina Militar.

Para  el  arreglo’  de  esta  definición  de  composición  y  dependencia

del  material  existente  se  dispone! en  el  mismo  Decreto  orgánico  el
siguiente  reparto  de  las  fuerzas  aero!marítimas,  a  partir  de  este
primero  de  año:  se  conceptuará  como entarcada  aquélla  que  se  en
cuentre  a  bordo  o  tenga  su  peculiar  destino  en  el  buque;  como’ de

cooperación,  tres  escuadrillas  de  vigilancia  costera,  cinco  de! explo
ración  y  tres  de  gran  radio  de  acción!; y  se  enterderán  oomo de  Ae
romarina  autónoma  tres  escuadrillas  de  caza  y  otras  tres  de  avia
ción  pesada.

En  el  porvenir,  según  los  eventuales  desarrollos  que  vaya  te
niendo  la  Aeromarina,  se  irán  repartiendo  las  nuevas  fuerzas  de
modo  que  los contingentes  queden  según  el  siguiente  plan;  en  la  in
teligencia  de  que  la  primera  escuadrilla  que  se  cree,  sea  de  caza  o
pesada,  quedará  afecta.  a  las  fuerzas  aeromarítinlas  autónomas.

El  programa  que  se  prevé.  es  el  siguiente:

Prianiera etapa.—La.  Aeromarina  de  cooperación  quedando  con
tres  escuadrillas  de  vigilancia  costera,  seis  de  exploración  y  cuatro

de  aviación  pesada,  o  sean  13  escuadrillas;  y  la  Aeromarina  autóno
ma,  10 escuadrillas  de  caza.

Segunda  etapa.—Las  fuerzas  aeromar’ítimas  de. cooperación  con
cinco  escuadrillas  de  vigilancia  costera,  seis  de  exploración  y  cuatro
de  aviación  pesada,  o sean  15  escuadrillas;  y  las  fuerzas  aeromari
timas  autónomas,  nueve  escuadrillas  de  caza.

Tercera  etapa.—La  Aeromarina  de  cooperación,  cinco  escuadri
llas  de  vigilancia  costera,  siete! de  exploración  y  cuatro  de  aviación
pesada;  total,  16  escuadrillas;  y  la  Aeromarina!  autónoma,  ocho es
cuadrillas  de  caza.

En  el  siguiente  cuadro  se  podrá  apreciar  mejor  el! sentido  e  in
tensidad  del  desarrollo:



232                  naRflo 1933

AEROMARtNA DE 000PRRkOI0N     Aeromaricag autón

P  E Rl  O D O E        Escuadrillas Escuadrillas  Escuadrillas  Esceacirillas  Esccadrjllas
de  vigilaucia     dE     dç aviación    de caza    de aviación

costera    sxplora2ióu    pesada                gesada

1       U
Actue]U    3       s.j    3    U     Ss

ji               ¡        ji
Primera  etapa¡    3       6       4    U    19  1    -—

ji        i        i        ji
Segunda  cLapa5    1    6    j    4        9

II        i
Tercera  etapa5    i  7       4    II     $  i    —
___________      1        Ii

Del  examen  de  este  cuadro  se  pueden  obtener  consecuencias  muy

útiles,  con  relación  a  esta  orgánica:

1.a  Que  la  fuerza  aeromarjt.ima  autónoma  se  desentiende  a

en  la  primera  etapa,  de  la  aviación  pesada  sobre  el  mar,  que  queda

cxcfusjvamente  corno  fuerza  clic  cooperación  con  la  fuerza  maríti

•   ma,  respondiendo  al  principio  inconcugb  de. ‘que  el;  dcminio  del  aire

•obre  el  miar  es  en  definitiva1  subsicjjapio  del  dominio  deil  mar.

2.a  Que  con  arreglo  a  este  principio  la!  única  fuerza  aercma

rítima  que  queda  autónoma  es  Ja  de  caza,  destinada  a  la  defensa

local  de  las  bases  marítimas  y  establecimjen,tco  industriales  a  ellas

afectos,  y  a  Ja  disposición  de  la  ‘Marina,  mientras  el!  Gobierno  no
requiera  esta  fue! rz,a  para  qualqujqr  ot17a mijsMn  dei  orden  nacio

-  nal,  momento  en  ‘que  el  Ministerio  del  Aire  recabe  el;  ejercicio

pleno  de  su  propiiedlad  y  mando  sobip  ella.

3•a  Que  esta  fuerza  autónoma,  ya  reducida  a  las  escuadrillas

de  caza  <Me defensa  local,  crece  de  mofrien,  más  que  triplicándjoe

por  el  Ministerio  ‘dcii  Afre,  para  clisnlinuir  en  cada  etapa,  cnn  el

ritmo  dg  una  escuadrilla  por  período,  sin  duda  obedeciende  al  con

cepto  general  de  Ja. defensa.  aérea  n’acioinal,  y  a1l desarrollo  que  vaya

Sta  tein’iendp.

4a  Que  las  escuadrillas  de  las  fuerzas  aeromarítimas  propia

mente  dichas  aumentan  en  cada  etapa,  señaléindose  especialmente

eJ  creqianiento  d,e  las  escuadrillas  de  vigilancia  ‘ccitera  y  de! explo

ración,,  misiones  principales  y  de  mayor  eficacia  que  se  adscriben

a  la  aeromarin.a  auxiliar;  y

5.  Qi  las  fuerzas  de  aviación  pesa<Ma, auxiliares  de  la  Ma

rina,  son  las  más.  contenidas  en  su  desarrollo,  tanto,  que  apenas

si  aumentan,  y  la  característica  principal  ‘que  se  les  adju,dica  es  el
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de  gran  radio  de  acción,  o  sea  que  ‘isa misión  principal!  que  queda
encmendada  a! su  acción  es  ]  exploracións  estratégica

PrincipiiÓs  Spiradores  de  estas  nornas,  que  constituyen  ínter

gramente  la  doctrina  ‘que en  estas  cojmnas  el  cronista  ha  deen
dido,  por  deber  enten dorso  que  ‘la misión  de  extender  la  expiora
ción  dei  buque  y  de  atender  ‘a ‘la observación  deis tiro  marítimo  ha

-     de competer  a  las  fuerzas  aeromarítimas  embarcadas,  sobre  las  que
el  decreto  estatutailo  que  se  cc4menta  nada  prevé  ni  dispone,  por
quedar  bien  definida  desdes luego  su  po&ción,  que  no!  requiere  la

menor  aeiiaraoión  sobre  su  orgánica,  adscribción,  etc.

Nueva  orgánica  del  personal  de  la  aeromarítima  francesa.

Es  bien  terminante  ‘la norma  funidaznentali  que  a  este  propósito
da  el  decreto  orgánico  que  se  comenta:  especifica  que  el  personal
de  las  fpranaciones  de  ‘la aeromarina  de  cooperación  no  embarcada
ha  de  pertenecer  a  la  Marina  francesa  y  estar  formado  desde  el
tunto  de  vista  aeronáutico,  Ip mismo  que  el  personal.  ‘que sirva  la
aesromarin,a  embarcada,  por  el  Ministerio  del  Aire.

Mig’na,  pues,  la  nueva  organización  aeromarítima  francesa  la
instrucción  peculiarmente  aeron’Sitica  del  personal  al  Ministerio

del  Aire  y,  en  cambio,  ‘la  instrucción  complementaria,  la  de  a;lic,a
ción,  la  específica  de  la  !aeromarina  de  cooperación,  tanto  de  la  em
barcada  cpmo  la  afecta  a  las  estaciones  aerontarítimas  costeras,  e
adscribes  a  la  esfera  ‘de acción  del  Ministerio  de  Marina.

El  personal  de  ‘la aeromarina,  oficiales,  suboficiales,  contramaes
tres  y  personal  de  marinería,  en  lo  que  afecta  a  isa cje cooperacdón
no  embarcada,  será  administrado  por  el  Ministerio  de  Marina,  y
llamado  por  éste  al  servicio  especialista,  previa  consulta  cpn  el  Mi
nisterio  del  Aire,  consuka  justificada  por  haber  sido  este  Dcpar
tasmento  el  que  lo  ha  formado  aeronáuticamente  y  el  único  oapal,
por  consiguiente’,  de  a;!reciar  si  se  encuentra  el  personal  apto  para

•        ser mil  en  la  navegación  aérea.

Ppr  lo  que  se  refiere  a  len  oficiales,  éstos  quedan  afectos  al  ser
vicio  de  cooperación  ae,rcniaritima  durante’  dos  años.  reintegrán
dose  al  cabo! dei este  período  al’  servicio!  general,  en  el  cual  está
comprendido  ‘el  de  la  aeronáutica  embarcada.  En  una  palabra:  que

los  oficiales  de  Marina  especialistas  en  aerorfáutica  no  podrán  es
tar  separados  más  de  dos  años  del  servicio  de  los  barcos,  cuaiquie

•       ra que  fuese,  no  conceiptuándose  ciamo embarcados  los  que  sirven
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en  las  fuerzas  ‘de las  estaciones  aeromarjtimas  oosteras,  a  menos
de  que  se  trate  del  prirne;r  período  de  la  especialidad  en  el  que
será  permitido,  previa  petición  de  les  interesados,  continuar  en  eil
servicio  de  dichas  estaciones  durante  uno  o  dos  años  después  de
terminados  los des  primeros  en  escuadrilla,  o  sea  a  partir  de  la  de

*ración  de  aptitud  inicial  ¿tel Ministerio  del  Aire  y  de  la  espe
cífica  del  de  Marina.  Tampoco  contará  en  estcs  plazos  el  tiempo
que  se  requiera  para  renovar  el  a4iestraniiento  y  para  el  ejercicio
que  se  exija  previamente  el  mando  de  escuadrillas  o  grupoa

Además  del  servició  de  las  estaciones  cesteras,  el  personal  de
Oficiales  de  la  Mariná  especjiathsts  en  la  navegación  aérea  será
destacado  a  las  órdenes  del  Ministerio  de’l Aire  para  las  funciones
dio  la  Administración  central  y  sus  servicios  exteriores,  ya  sea  en
el  de  las  bases,  cqm  en  e  de  los  parques  y  escuelas  nttas,  en
quanto  atiendan  a4 funcioniamiojjto  de  los  servicios  destinados  a  sa
tisf&ier  las  necesidades  de  la  aeromarina  ide  cooperaición,  émbarcaC.
da  o  no  embarcada  Es  decir,  que  el  personal  de  Oficiales  de  Mari
na  no  solamente  sirve  los  destinos  ‘do las  fuerzas  aeroniarítimas
propiamente  dibhas,  sino  lps  de  su  administración  abastecimiento,
aeropuertos,  escuelas  mixtas,  etc.,  estando  en  ellos  afecto  al  Mini.s
teno  del  Aire.

El  persenal  de  las  escuadrillas  de  la  aeronaarin.a  autónoma  —-es
cuadrillas  de  qaza—  estará  ssrvido  por  personal  que  pertenezca

sil  Ministerio  del  Aire,  el  que  se  formará  debidamente  en  lb  que
afecte  al  punte  de  vista  niarítinin  par  el  Ministerio  de  Marina
Sin  embargo,  prevé  el  Decreto  estatutario  la  forme.  de  atender  de

memento  a  la  dotación  de  estas  fuerzas;  aerqmjarinas  autónomas  de
caza,  lo  que  será  con  personal  del  Departaento  de  Marina  que  se
preste  vdluntario  a  ello,  con  el  compromiso  de  optar  ulteriormen

te  por  ingresar  en  ql  nuevo  Ouerpo  que  con oportunidad  se  cons
tituya;  y  si  no  hubiera  voluntarios,  estas  necesidades  de  las  fuer
zas  aerontrítiftnas  autónomas  se  asegurarán  ‘desde  luego  por  de
signacón  hecha  de  oficio por  el  Ministerio  de  Marina,  mientras  el
del  Aire  no  tenga  organizado  el  servicio.  Este  personal  marino  de

signado  para  el  servicio  de  la  aeromarina  autónoma,  mientras  per
manca  en’  él  se  regir&  por  las  mismas  normas  de  designación,
duración,  etc.,  que  cli personal  que  esté  afecto  al  servicio  de  coope

ración  marítima.
Para  las  designaciones,  relevos,  mandos  de  unidades  y  de  ba

ses  de  la  aeramarina  de  ciooperación el  Ministerio  de  Marina  dicta
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rá  un  reglamento,  el  que,  así  como  los  nombraimient’Js y  disposi
ciones  similares,  serán  consultados  por  este  Departamento  al  del
Aire.

En  cambio, en  las  designaciones,  relevos,  mandos  de  unidades  y
de  bases  de  la  ae,romar4na ‘autónoma  el  Ministerio  del  Aire  tendrá
la  facultad  ejecutiva,  previa  la! formalidad  consultiva  con  el  Minis
terio  del  Airo.

El  comentario  que  sugiere  esta  orgánica  del  personal  afecto  al
servició  aeromarítim  es  el  de  señalar  el  aciertb  con  ‘que  se  ha
resuelto  el  cisma  anteriormente  existente,  salivando el  principio  de
la  independencisa  de  las  fuerzas  aeromarítimas  de  caza  para  la
eventualidad  de  una  misión  que  el  Gobierno  le  designe,  sin  duda
para  operar  con  otras  similares  en  objetivos  de  defensa  nacional,
por  lo  que  no  esta  mal  que  estas  otagiones  llamadas  a  maniobrar
conjuntamente  con  otras  fuerzas  dpi. aire  tengan  con  ellas  algún
nexo  de  procedencia  y  de  administración,  tanto  más  cuanto  que
para  que  puean  garantizar  siempre  la  eficacia  de  su  suma  a  las
demás  fuerzas  nacionales  de  caza,  ha  de  ser  preciso  que  efectúen
con  ellas  ejercicios  frecuentes  relativamente  y  que  acudun  a  las
maniobras  de  conjunte  que  cada  año  es costumbre  que  se  cele
bren.

Ppr  otra  parte,  se  ha  acprtado  a  dar  a  estas  fuerzas  de  caza  la
es;  ecializa4ción marítima  necesaria  para  a  eficiencia  de  su  servi
cio  especial  de  detfema  de  los  Arsenales  y  bases  y  fuerzas  maríti
mas,  ‘las que  no  es  posible  defender  efIcazmente  sin  conocerlas  lo
suficiente  para  distinguir  ‘los objetivos  más  importantes  a  que  cian-
viene  guardar  con  preferencia  en  cada  ceaión  y  aun  en  cada
fase  de  la  acción,  como ha  de  ser  imprescindible  alguna  vez  acptn
pañar,  para  defelnderlasfi a  las fuerzas  aerotmarítimas pesadas  de co
operación  en  alguna  operacMn  ofensiva  que  se  intente  sobre  fuer
zas  o  bases  marítimas  o  aeromarítimas  enemigas,  y  asimismo  la
aerornarina  de  casa,  naiatras  esté  en  eh aire  marino,  ha  de  coad
yuvar,  aun  cuando  no  sea’Nu  priocipial  rnisón  a  descubrir,  a  ex
plorar,  epeciaImente  por  e1N]!ado del  mar,  y  para  poder  hacerlo
con  efiqacia  es  imp rcindib1ie  una  educación  más  que  instrucción
marítima  adecuada.  A  ella  atenderá  el  Ministerio  de  Marina,  por
lo  que  a  su  disposición  se  encontrarán  ordinariamente  estas
fuerzas.      -

Sabiamente  prevé  di  Decreto  estatutario  la  medida  transitoria
para  pasar  en  este  servicio  de  la  aeromarina  autónoma  del  régi
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men  existenc  al  nuevo,  mientra  no  esté  todo  reglamentado  y

organizado,  y  lo hace  en  forma  de  que  no ha  de  existir  nitigún  aprc
mio  para  el  cambio,  porque  hasta  se  encuentra  prevista  la  posibi

Edad  de  no  existir  personal  marino  vAiintario  para  la  transición,
haciéndolo  cpn  forzoso;  pero  sin  violentar  en  lo  más  mínimo  su
porvenir,  sino,  ajl  contrario,  reservandb  sus  afectos  profesionales,
fortmados  por  una  acción  conjunta,  voliuntarla,  del  Estad  y  de
individuo,  que! ambos  tienen  la  sagrada  ¿bligación  de  respetar,  por
que  estos  entimientos  y  esta  moral  garantizan  ]a  satisfacción  in
terior  que  coiistituye  el  acicate  ms  poderoso  para  las  grandes  y
nobles  acciones,  que  re;ortan  el  beneficio  más  señalado  que  eh ser
vicio  reciba

La  organización  del  pérsonal  de  estas  fuerzas  aeromaritimas
autónomas  era  1b más  delicado,  despuAs  de  la  orgánica  y  distribu
ción  de  las  aeromarinas,  y  cpn  eh acierto  tenido  en  éstas  era  más
fácil  ahksanzarlo en! aquélla,  como  la  han  lpgracjo  los  Ministerios  de:
Marina  y  del  Aire,  dirigidos  por  hombres  tan  competente,s  como
Ml	  Painhiewé y! Lefygues, que  desde  muy  antiguo  son  conocedores
ambos  de  los  servicios  que  lles están  confiados  y  hasta  partícipes
de  la  moral  que  anima  a  uno  y  otiio  personal  y  cpn  compromisos
contraídos  ! públicamente  en  el  Parlamento,  cuando  estas  cuestiones
se  llevaron  allí  efl  tiem;os  en  los  que  di  disgusto  y  el  pesar  de  los
marinos  llegó  a  constituir  una  preocupación  j:ara  el  Poder  públibo,
precisamente  por  la  correcc,ión  y  dignidad  con  que  era  conllevado,

lo  que  ponía  más  en  evidencia  su  razón  y  la  legítima  neesidad  de
ser  atendido,  como  lo  ha  sido  en  esta  ocasión,  en  su  medida  justa.

Ikr  lo  que  se  refiere  a  la  orgánica  del  personal  para  el  servicio
de  las  aeromaninas  embarcadas  y  de! coo; eración  marítima,  reser
vándolais  exclusivamente:  al  personal  de  Marina,  se  funda  el  nuevo
estatuto  francés  en  el  mismo  principio  a  que  han  tenido  que  acu
dir  las  naqiones  que  en  un  prncipio  extremaron  tilAs  la nota  de  la
unificación,  como  Inglaterra  e  Italia,  reconociendo  que  sólo  puede

en  e’  aire  observar  bien  el  tiro  rearítimo  y  ayudar  eficazmente  a
su  dirección:,  quien  conozca: de  antemano  el  efecto  que  ha  de! pro
ducir  el  dato  que  se  tran.sniita  o  la  observaqión  que  re  comunique,
o  sea  quien  haya  vivido  de  antemano  el  servicio  en  su  conjunto,
como  sólo  puede  realizar  con  rendimiento  la  platrulla  costera  quien
tenga  my  arraigado  el  conocimiento  del  tráfico  y  del  litoral  desde
el  punto  de  vista  marítimo,  de  los  tipos  de  barcos  merqantes  y  de
guerra  de  su  nacionalidad,  de  las  formaciones  dei  los  convoyes  y
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de  las  perturbaciones  que  son  frecuentes  en  ellos,  de  los  mil  mci
den’bes  que  en  ia  navegación  pueden  producarse,  para  darse  cuenta
de  ellos  dnsde  el  aire  y  tomar  Itas resoih4bnas  consecuentes  y  ade

cuadias  en  cada  caso;  y  asimismo  ha  de  ser  tuco  en  la  utilidad  que
ha  de  obtener  de  la  exploraoión,  quien  al  mínimo  detalle  que  vis
lumbre  tenga  perfecto  conocimiento  de  las  característictas  de  los

buques  militares  para  identificarlos,  de  los  objetivos  que  con  las
maniobras  pueden  perseguir,  para  darse  cuenta  de  su  importancja
y  del  grado  de  necesidad  de: transmitirlo  a  su  Almirante  y,  sobre
todØ,  de  continuar  la  pista  sin  abandonada  o,  al! contrario,  bor  el
hilo  pretender  sacar  el  qvillo: más  interesante,  etc.;  todo  lo  que
ccnstttuslo,  más  que  la  instrucción,  la  educación  del  marino,  que  no
cabe  adquirir  más  que  cpn el  hábito  continuado.

lara  garantizar  cii no  perderlo  en  modo  algun»  están  muy  bien
señalados  ¶llcs places  que  el  Decreto  marca  para  limitar  el  tiemp
de  servicio  de’ los  marinos  en  las  bases  aeromarítima.s  de: coopera
ción,  y  también  qs  acertada  la  flexibilidad  con  ‘qe  atiende,  en  el
primer  períodb  de  servicio  a  favorecer  el  completo  adiestramiento
aeronáutiqo  del  marino,  permitiéndole  prórrogas  hasta  de  dos  añoS

en  el  servici0  de  aquellas  estaciones  eosteiras,  así  como  es  otro  ras
go  de  flexibilidad  que  ‘ha  de  faciitar  el  ejercicio  relativamente

continuado  del  vuelo  si  petisonal  especialÑsta  al  asignar  como  de
servicio  generali  marítimo  el  ;restadio  en  la  aeromarina  embarcja
da,  en  el  que  rejelmente  el  personal  vive  aquél  al  mismo  tieni1po
que  ésta

Esta  organización,  concediendo  tan  amplia  importancia  marí
tima  a  las  estaciones  aerqnáuticas  costeras,  es  la  propia  de  les
naciones  que,  omno Francia  y  España,  tienen  sus  aguas  limitadas
relativamente,  de  modo  que  resulta  mucho  más  eficáz,  económico  y

de  rendimiento  más  crecidó  las  instalaciones  aeronáaiticas  en  la
cesta  que  en  buques  portaaviones  sujetos  a  agobiantes  limitacio
nes  de  espatio  ry a  las  prepcupantes  de  su  propia  defensa  en  el  mar,
que  han  de  ser  las  de  mayor  monta  para  un  Alnlirañtek  Y  la  nue
va  organización  francesa  atiende,  como  no  podía  menos  de  ser,  a
esta  dtqtrina  reconocida  por  todos,  que  está  presidida  por  el  acier
te  y  el  maybr  rendimiento  del  gasto.

Por  lo  demás,  la  instrucción  inicial  aeroreáetica  de  todos  pór  el
Ministerio  del  Aire  constituye  otro  ‘acierto y  otra  economía!, porque
evita  ‘la  multiplicidad  de  crcueias,  acumuta  ha  ex;eriencia  y  am-
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siente  que  de  sus  lecciones  todos  salgan  beneficiado  y  además  pro
duce  el  bneficio  de  rSnir  en  la  hermosa  juventud  a  todos  los  que
en  cii aire  han  de  navegar  despuéç$, posiblemente  un  día  necesita

cIes  algunos  de  los  otros,  y  establecer  en  la  edsd  más  popia  para
engendrarse  los  sentimientos  más  puros  y  afectivos,  los  lazos  de
confraternidad,  que  son  más que  útiles  necesarios  para  los  que  un
da  han  defender  a  su  madre  común.

Cairo  es  que  eso  de  que  los noimbraudentos  sean  producto  de  la
designación  de  un  De;artamento,  prevle  acuerdo  de  otro,  puede
parecer  algo  confuso  y  dilatorio;  pero  en  esto  la  norma  Jis ha  de. dar
lo  que  dicte  el  buen  juicio  de  las  que  intervengan,  y  a  falta  de
ellos,  de  los  propios  Ministro:,  que  iio  han  de  dudar  en  imponer
qué  los vetos  sean  muy  raros  y  muy  justificados.  Y  así  establecido,
el  tieirnpo perdido  puede  reducinse.  a  un  sencillo  telefonazo  que  su
bra  Id  fórmula,  por  de  prónto.

Orgánica  del  material  y de  las  bases  aeromarítimas.

En  lo  que  c  ncierne.  al  señalamiento  y  abastecimiento  del  mate
rial  necesario  a  la  Aeronáutica,  tanto  embarcada  como  de  coopeia
ción  con  las  füerzas’  marítimas,  se  dispone  en  el  Decreto  estatutarioS

que  se  cpmenta.  que  el  Min.iterio  de  Marina  establecerá  ‘el progra
ma  de  ambas  según  sus  planes  de  defensa  y, sus  necesidades  de, de
fensa,  sin  que  puedan  ser  aprobadas  las  características  definitivás

dic  estas  necesidañes,  entre  tanto  no  lo  consulte  favorablciiente  el
Ministerio  del  Aire,  desde  su  peculiar  punto  de  vista.

Del  mismo  modo,  el  material  de  la  Aeronáutica  marítima  autó
noma  será  escogido  por  el  Ministerio  del  Aire,  previa  consulta  con

el  Ministerio  de  Marina  en  su  áspecto  específico.
Aun  cuande  el  Decreto  no  lo especifica  de  modo  conci’eto  y  tér

iriinante,  es  !de suponer,  por  el  espíritu  que  informa  el  estatuto  y
por  la  razón  que  lo  abona,  que  todo  cuanto  se  refiere  a  t4cnica  in
dustrial  aeronáutica  se  ha  da  concentrar  en  el  Ministerio  del  Aire,
bajo  su  dependencia.,  siendo  el  que  señala  el  constructor  y  el  res
ponsable  subsidiario  del  cumplimiento  de  las  características  de  eje
cución  previstas  del  material  ante  el  de  Marina,  de  n*)do  que  haya
una  ritrega  con  toda  clase  de  formalidades,  en  la  que  se  dilucide  si
el:  material  sátisface  a  las  especificaciones  establecidas.  Sobre  este
procedimiento  hay  una  experiencia  muy  calificada  y  acrisolada  pór
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un  cúmulo  grande  de  diferencias  en&e  ambos  Ministerios,  las  que
es  de  suponer  hayan  proporcionado  las’ enseñanzas  suficientes  para
que  se  limen  en lel nuevo  pian  las  discrepancias  anteriores  que  lle
garon  a  producir  el  encono  que  pone  de  manifiesto  el  dicho  aquel
de:  «El  Ministerio  del  Aire  proporciona  el  material,  y  el  de  Marina,
el  personal  que  se  mate  en  ellos.»  Todos  los  Centros  técnicos  aero
náuticos  deben  deiender  del  Ministerio  del  Aire,  y  a  su  servicio
debe’  también  concurrir  el  personal  capacitado  :de Marina.,  al  que  es
lo  lógico,  y  lo que  se  puede  presumir  más  eficiente,  que  se  le  confíe

toda  la  participación  posible  en  el  proyectado,  inspección  y  ejecu
ción  de  los  contratos,  ensayo  y  recepción’  del  material,  10 que  ha  de

constituir  prenda  suficiente  de  garantía  para  que  sea,  el  acto  de  la
entrega  más  fácil,  aun  cuando  siempre  laya  diferencias  notables
entre  los  resultados  ‘de estas  pruebas  y  las  de  ejecución  del  servi
cio  en  escuadrilla,  con lo  que  hay  que  contar  dentro  de  límites  pru.
denciales,  como  ocurre  con  el  material  marítimo  y  con  el  de  todos
los  órdenes,  diferencias  qüe  se  tienen  presentes  al  formular  las  ca
racterísticas  de  proyecto.  Ha  de  constituir  buena’  práctica  a  este
propósito  el  que  los  Departamentos  de  Marina  y  del  Aire  asistan  y
participen  en  la  verificación  de  pruebas  de  entregas  de  la  industria

el  Aire  y  ésta  a  Marina.
Es  bueno  no  olvidar  que  este  asunto  del  material  y  de  su  indus

tria  es  preciso  orgánizarlo  con  cuidado,  para  que  el  que  paga,  y  so
bre  todo  el  que  ha  de  ser  posteriormente  responsable  del  servicio,
cuente  con’ todas  las  garantías  necesarias  de  que  no  ha. de  cargar
con  culpas  a  las  que  es  ajeno,  para  lo que  es  buena  norma  conceder
le  la  participación  osihle.

Con  relación  a. las  bases  aeromarítimas  se  establece  en  el  Decre
to  orgánico  de  la  Aeromarina,  francesa  que  el  Ministerio  del  Aire
pondrá  de  modo  permanente  a  la  disposición  y  servicio  del  de  la
Marina  las  estáciones  del  litoral,  los parques  y  centros  de  experien
cias  necesarias  para  el  servicio  de  las  fuerzas  aeromarítimás  em
barcadas  y  de  cooperación,  siendo  unas  y  otras  escogidas,  especiali
zadas  y  habilitadas  para  los servicios  impuestos  por  los teatros  prin
cipales  de  operaciones  de  la  flota  de  mar,  así  como  señaladas  por  el
Ministerio  de  Marina  ‘al  del  Aire.

Estas  bases  aeromaríti.mas  permanentes  puestas  desde  luego  al



240                    FEBRERO 1933

servicio  del  Ministerio  de  Marina,  son:  Cherburgo,  Brest  (compren
dido  Laurence-Pou1mic,  Berre,  Hyéres,  Saint-Mandrier,  Bizerta
ÇKaroube),  Ajaccio  y  Aspretto.

El  mando  de  estas  bases  y  su  dotación  de  servicio  será  desempc’.
ñado  por  el  personal  marítimo  de. las  fuerzas  de  la  Aeromarina  em
barcadas  y  de  cooperación.

Como  base  única  para  el  servicio  aeromarítimo  autónomo,  afecta
al  Ministerio  del  Aire,  se  señala  por  el  Decreto  a  Marignane,  cuyo
mando  debe  de  estar  provisto  por  el  Ministerio  del  Aire.

Es  de  advertir  que  la  construcción,  habilitación  y  abastecimien
to  de  todas  estas  bases  se  efectuará  por  el  Ministerio  del  Aire,  al
que  el  de  Marina  hará  presente  el  progra,ma  de  sus  necesidades  y
los  pedidos  de  materiales  aeronáuticos  de  consumo  y  respetos  que
requiera.

Niada  dice  el  Decreto  sobre  la  habilitación  y  servicios  de  infra
estructuras  de. estas  bases,  y  es  de  supoqer  que,  al  no  diferenciar,
se  ha  de  entender  que  sea  el  Ministerio  del  Aire  el  que  los establiez
ca,  y que  el  personal  que  los cubra  sea  el  del  Departamento  de. Ma
rina,  pero  ligado  éste  íntimamente  con  el  del  Aire  en  lo que  se  re
fuere  a  los  servicios  de. seguridad,  como son  la  meteorología,  radioco
municación,  etc.,  servicios  que  exigen  compenetración  íntima  tan

to  con  los similares  de  las demás  bases  y  aparatos  aeronáuticos  que

no  sean  marítimos.,  como  con  las  fuerzas  marítimas  a  que  especí
fica  y  principalmente  hayan  de  servir.  Es  éate  un  punto  delicado,
porque  ha  de  existir  un  servicio  centraliza.do.  y  único  de  meteorolo
gía,  por  ejemplo;  para  ligarlo  en  las  bases  aeromarítimas  con  las
demás  puede  ser  más. eficiénte  el  empleo  del  personal  del  servicio
general  dependiente  del  Ministerio  del  Aire,  y,  en  cambió,  para  Ii
garse  con  las,  fuerzas  aeromarítimas  y  con  la  flota  de  mar  ha  de
proporcionar  mayor’  rendimiento  el  personal  marino  que  conozca
ambos  servicios.  El  cronista  resolvería  esta  dificultad  haciendo  ‘si
multanear  ambos  orígenes  de  personal  en  cada  unó  de  estos  servi
cios.      ‘                         -

Las  bases  y  escuelas  de  carácter  mixto,  por  estar  afectas  a  los

servicios  técnicos  (ide experimentación  y  didácticos),  set confían  al
cuidado  .del Ministerio  del  Aire,  servidas  por  personal  de  este  De.
partamento  y  por  personal  m.arino  especializado,  y ‘para  estos  fihes
destacado  por  el  Ministerio  ‘de Marina  a  la  disposición  de  aquél,  por,
los  plazos  antes  señalados  para  las  fuerzas  aerornarítimas.  La  natu
raleza  ‘de los  establecimientos  y  el  acuerdo  de  los  Ministerios  del
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Aire  3i do Mái’iná  determinará  el  señalamiento  del  personal  de  uno
y  otro  Ddpartamento  para  el  mando  y  servicio  de  estas  bases  y  es
cuelas  rnhtas.

calificán  por  de  pronto  en  esta  categóría:  Rochefort  (escue

la),  San  !Rafa&  (centro  experimental),  Cuers,  Orly  (porque),  Hour
tin  (escuéla)  ,  Bizerta  (Sidi-Ahmd)  y  Cañpo  del  Oro.  De  ellas,  las
cuatro  de  ábolehgo  marítimo  continuarán  servidas  en  lo  principal
como  hasta  aquí.

*  *

Supone  toda! la  orgánica  de  este  servicio  del  material,  en  sus  as
pecto  técnico  e  industrial,  y  tanto  de  las  fuerzas  volantes  como  de  -

las-bases’,  una  verdadera  colahotación,  como supondría  otr!a coopera
ción  la  orgánica  que  estuviera  fundada  en  proporcionar  el  Ministe
rio  del  Aire  al  de: Marina  el  servicio  completo  de  la  fuerza  aérea
que  prestara  mayor  eficacia  a  la  flota  de  mar.  Hay  una  diferencia

esencial  entre  ambas:  ‘que  con  la  segunda  se  haría  recaer  sobre  la

responsabilidad  y  rendimiento  de  la  Marina,  un  servicio  tan  impor
tante  para  ella,  en  concepto  de  auxiliar,  como  la  Aeromarina,  a

cúya  p!reparación,  proyectado  y  establncimiento  habría  !de ser  por
completo  •ajeno,  mientras  que  en  el  sistema  elegido  se  !deiim!itan

mejor  las  responsabilidades  y  sus  funciones!,  por  lo  que  va  siendo
el  adoptado  por  todos  las  naciones,  incluso  rectificándose  por  entre

gas,  como  ha  ocurrido  en  Inglaterra  y  como  va  enipezando  a  ini
ciarse  en  Italia,.

Así,  además,  se! resuelve  lID más  satisfactoriamente  posible,  y  ar
mónicamente  con  la  delimitación  de!  responsabilidades,  el  magno
problema  de  la  Aeronáutica,  que! es  el  industrial,  unificándolo,  con
centrándolo  y  administrándolo  con  miras  al  desarrollo  inmenso  que.
ha!  de  tener  en  pie  de  guerra,  problema  que,  con e  técnico,  han  de
ccnstituir  las  principales  preocupaciones  del  Ministerio  del  Aire,
aparte  de  la  navegación  aérea  civil,  para  los que  comulgarnos  en  la

doctriia  militar  de  la  evdlución  por  suma,  bor  agregación  o  inte
gracióri  de  lo  nuevo  con! lo útil  existente,  en  vez  de! la  radical  y  re
voluciohari,a  de  sustitución,  aun  cuando  lo  nuevo  no  sea  capaz  de
cumplir  las  funciones  que  desempeñan  los  elementos  tradicionales.

Y  -‘en este  terreno  industrial,  que  no  aéIÓ es  en  la  Aeronáütica

el  magno  problema,  pues  constituye  hoy  el  principal  de  la  guerra,
hace  sentir  todos  los  entusiasmos  del  cronista  lo  único  que. parece

TOMO  CXII                                                                  O
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haber  quedado  de  1t  organización  Tardieu  y. lo  que  realmente  me

reoo  perdurar:  la  Subsecretaría  de  Abastos  Industriales  en  el  De
partamento  de  la  Presidencia,  servida!  por  personal  de  fodos  los Mi
nisterios,  y  a  la  que  acuden  todos  con  los pedidos  de  absolutamente

todo  el  material  que  requieran  ellos  y  sus  subsidiarios,  e!I que  es
servido  por  la  industria  nacional  en  lo  que  humanamente  cabe,  y
así  proporciona  el  pleno  y  seguro  conocimiento  de  los  verdaderos
recursos  de  la  nación,  constituyendo  el  más  fecundo  germen  del

otro  magno  organismo  que  se  ha  de  requerir  el  díia de  prueba  de  lbs
pu4bbos,  organismó  que  se  llamó  Ministerio  de  Comunicaciones
de  1914  a  1919  en  los  países  contendlientes.

Orgánica  de  la  inspección.

-   Función  tan  importante  y  esencial  como! ésta,  aun  cuando  apa-.
rezca  aquí  olvidada  algunas  veces  en  esferas  muy  próximas  a  las
que  se  comenta,  en  Francia  se  ha  regulado  en  el  probloma  aeroma
rítimo  bajo  el  siguiente  principio:  la  Aeromarina  embarcada  y  de
cooperación  será  inspeccionada  por  el  Ministerio  de  Marina,  y  en  lo
que  cohcierne  á  la  organización  y  formación  técnica  y  del  adiestra
miento  aeronáutico  de  la  Aeromarina  de  coqperación  no  embarcada;

será  inspeccionada  por  el  Ministerio  del  Aire.  La  inspección  de  la
Aeronáutica  marítima  autónoma  correrá  de:  cuenta  def  Ministerio

del  Aire,  y  en  lo  que  afecte  a  su  adiestramiento  marítikmo,  del  de
Marina.

Para  estas  inspecciones  se  pondrán  de: acuerdo  ambos  Departa
mentos  y  se  comunicarán  los  informes  que  los  lnspetores  produz

can  en  el  desempeño  de  sus  comisiones.

*  *

Esta  fórmula  general  de  coordinación  orgánica  de  las  Aerom:ari
nas,  dictada  por  les  ilustres  Mr.  Georges  Legues  y  M.  Painlevé,  ha
sido  calificada  de  fe]4z por  ambas  partes,  puesto  que  pacifica  los  es
píritus,  harto  perturbados  por  los  antagonismos,  contrariedades  a
los  más  lgítimoÉ  sentimientos  afectivos  y  majas  inteligencias  ante
riores,  loá más  formidables  enemigos  de  la  eficiencia  de  servicio.

Esta  solución  ha,  constituido  motivo  de  viva  satisfacción  en
Francia  y  de  elocuente  enseñanza  para  los extraños.  Regocijémonos,
además,  de  su  oportunidad.



Medicina  naval
Organización  y funcionamiento  de  las  «Enfermerías navales*

en  Bases  marítimas principales  y secundarias  y en otras  de
pendencias  de  la Armada.

Por  ci Teniente  Coronel  Médico

SA.LVADO1  CLAVIJO

(Continuación.)  (1)

y

La  enfermería  del  Polígono de  tiro  naval  «J’aner» en  Marín
(Pontevedra).

En  Medicina,  .y  ante  le. teatralidad  de  algunos  de  sus  acontec

mientes,  que  Jbgran  a  veces  ser  vencidos  con  los  recursos  de  un
modesto  centro  sanitario,  suele  pensarse  que  cierts  medios  for
jados  en  la  improvisación  del  mismo  pueden  utilizarse  en  toda
clase  de  menesteros  profesionales,  por  eI  mero  hecho  de.  haberse
bastado  para  hacer  frente  a  Jia.s indic’acimes  de  extremada  urgen
cia,  las  más  propicias  y  decisivas  según  el  comentario  profano.

A  la  postre,  se  .va  estableciendo  un  acpmodamierito  nacido  en

la  creenqa  ficticia. de  que  tas  circunstancias  inesperadas  ouiridas,
han  puesto  de  manifiesto  la  eficiencia  de  1135 prirnitivop  modios  acu
mulados.

Y  lo  que  fué  organizado  con  vistas  a  un  puesto  de  socorro,  va
paulatinamente  oficindo  con  un  carácter  de  permanencia,  afincán
dose  el  criterio  de  que  también  otro  orden  de  indiqsciones,  por, fue
ra  del  accidente  o  trastorno  súbito,  pueden  tener  cabida  en  el  con-

(1)  Véase REVISTA GENERAL DE MARINA:  Ul1O,  agosto,  octubrey  diciembre

de  1932.
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1ro  provisiona!  que  sólo  tuvo  realidad  ante  la  imprescindible  ne
cosidad  del  momento  que  np  pudo  contener  la  espera.

De  todo  ello,  con  el  aconclicion amiento  forzado,  surge  para  los
no  profesionales  la  suficiiencia  técnica,  amparadora  id  una  realidad
barata  y  acomoda,ticia.

Y  en  tordos loo órdenes,  tanto  civil  como  militar,  de  la  sani¼tad,,
se  encuentran  infin:idad  de  casos  en  los  que  una  necesidad  bosque

jada  çon  carácter  y  función  de  interinidad,  perdura  por  indefinido
tiempo  con  l,  misma  estructuración  y  facúltad  de  aoción  de  sus
principios,  cpu  una  traza  de  perpetuidad,  que  hubiera  sido  incrom

pnendida  alt  hacerse  la  creación  embrionaria,  sijcta  como  tal  a
eventualidades  cf írmera&

En  nuestra  organización  sanitaria  naval,  podemco  encontrar  un
ejemplo  que  acredita  este  hecho  tan  repetido  en  historiados  de
c;antros  médleo-quirúrgicos,  con  sólo  hacer  referencia  a  la  situaión

•  actual  por  la  que  pasa  ci  Polígono  de  tiro  naval  «Janer»,  en  lo to
•  cante  a  sus  menesteres  de  asistencia  y  cobijo  de  su  personal  en

fermo.

En  esta  base  especializada,  que  constituye  un  centro  técnico
tan  singulariz1ad  y  que  acoge  enseñanzas  ráctiqa.  de  tanto  Hes-
go  humano,  se  cuenta  con  una  denominada  «enfermería»,  que  no
corresponde  ni  guarda  paraleliiicmo con la  magnitud  d.c recursos  que
en  otros  órdenes  encierra.

Su  actual  emplazamiento,  como  el  recaudo  deelernento,s  para  la
asistencia  y  iratamiento  que  de  un  modo  provisional  recibió,  a  me
dida  que  van  agranddodose  los  servicios  adij untos  a  la  éspecializa

ciión  naval  de  la  base,  acrece  la  demo:tración  de  su  insignificancia
y  mezquindad.

Está  situada  de  la  planta  alta  de  un  pabellód  destinado  a  ofi

cinas,  y  en  esta  planta,  su  espacio  totaiizado  ha  rec,ibido  aquella  dis
tribiiw4ón  topográfica  más  apropiadá  a  la  finalidad  hospitalaria;  lo
que  n0  ha  podido  resoiverse  ni  bien  ni  mal,  eó  lo  tocante  al  pro
blema  de  acceso;  una  escalerilla  estrecha  conduce  al  pisO,  quedando
sin  solución  pccihie  el  traslado  en  las  debidas  condiciones,  del  heri
do  ó  enfeimo  de  relatiira  importancia.,  señaladdo  uno  de• los  ma
yores  quebrantos  de  que  ado!1ece que  lleva  en  sí  posibles  conse
cuencias  extrdnadamente  jjerjudiciáiers  -

Su  distribución  interna  comprende  un  pasillo  central  de  Norte
a  Sur,  recibiendo  a  cada  banda  los  siguientes  departamentos:
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1.0  Al  extremo  norte  y  derecha  está  establecido  primeramente
un  local  para  .Óficjina.

2.  Adjunto  a  la. escinlera  y  a  continuación,  se  cuenta  con  un
cuarto  pai’a  infeéeiosos  (una  sola  cama).

3.°  Departamento  para.  «quirófano»,  en,  el  que  se  realizan  las
curas  sépticM  al  mismo  tiempo,  demostrándose  otro  de  los  graves
inconvenientes,  que  hay  que  sortear.

4.°  En  el  final  dio esta  tanda  se  encuentra  la . farmacia.

Correlativamente  de  Norte  a  Sur  del  local  y  en  la  otra  banda
se  alinean:’

1.0  El  cuarto  comedor.
2.°  Un  pañol  depósito.
3•0  Departamento’  de  rayos  X.
4o  Y  dos  salas  para  enfermos  (con  tres  camas  cada  una).

Las  fotografías  que  precentairnos  nos  permiten  huir,  de  proliji
dades  y  al  mismo  tiempo  aqusan  por  sí  solas  la  valoración  ,que
puede  donarse  al  conjunto  hospitalario.

Esta  enfermería  naval,  no  puede  continuar  tan  escondida  y  es
innegable  que  por  mucho  cçfuerzo  y  constancia  científica  que:  ate
sórese  para  extrae’rla  su  máximo  de  rendiim’iento,  ha  de  quedar  en
muchas  ocasiones  por  baj  de  ciertas  uftc’unstancias  que  se. amónto
non  con,  el  accidente  o  la  eifrrinedad  surgidos  ineeperadamente;
dentro  de  su  insignificancia  no  cabe  trastocarla  a  la  medida  que  cn
un  monieto  dado  se  desee  y,  por  tanto,  hay  que’  definirla  en  su
pobreza  de:  recursos:  pobre  de: espaclics:, de  repartimientb  interior
y  de  ‘alcances  técnicos  y  también  en  su  designación  de  persona1
sanitario;  el  individualismo  médico,,  por  muy  apas’i.bjado,  véras  y
meritorio  que  sea,  podiá  soslayar  cii pelig  morboso;  pero  un  ca
bali  tecnicismo  maniobrista  faltará,  porque  tendrá  consigo  la  c’on

tra  de  La ausencia  de  auxiliares.. niédicco’, que: secunden  acciones  de
ayuda  y  de  relleno  quir4rgico,  tan  importantes  o  más  que:  ‘la pro
pia  obra  deli  operador.  El  polígono  «Janer»  tiene  que  arbitrarse
con  lbs  recurso,»  de: un  solo Médico de  la  Armada:,  para  cuantas  con
tingencias  se  presenten  en  las  dos  facultades  médica  y  quirúrgica.

Tal  es  a  grandes  rasgos  el  concepto  que  merece:  este  pequeño
centro  :sanitario,  que  se  sobrexcede  en  pujos:  de  mayor  cientificismo,
en  virtud  del  meritorio  tesón  que  han  puerto  en  el  cumplimiento
de  sus  deberes  profesionaleá  los  Médicos  de  la  Armada  que:  han
p:restado  el  servicio  médico-quirúrgico’  del  Polígono  hasta  ‘el  pre
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sonta;  pero  que  ar,usa  cada  día  más’, una  importancia  técnica  que
no  puede  ser  vencida  por  esfuerzos  personales,  ya  que  se  requiere
la  consagración  de  medios  más  explícitos  y  afines: al  adelanto  téc

nico  en  sus  diversas  acepciones  de  aplicación.  ‘

-     Hay que  ir  de  lleno  a  la  construcción  de  un  ospita1illo  ‘de mio-
va  planta  y  proyectado  como  tal,  que  faculte  a  la  Base  de  aut&
nomía,  como  la  va  recihiendo  -‘en otros,  sectores,  y  para  que  no  ten
ga  que  acudi:r  y  soiventai-  los  caros  patológicos,  buscando  préstamos
temporales  en  radios  de  acción  ajenco  a  la  organización  naval  qúe

Ile  es  peculiar.
El  polígono  de  tiro  naval  «Janer»  necesita  poseer  una  eMer

olería,,  como  la  de  San  Javier  en  Cartagena,  ni  menos  ni  más  apor
tación,  pues  parpeidas  son  las  ihcicaqi.ones  médico-quirúrgicas;  un
centro  nutrido  de  previsiones  ‘y  de  res’ultantes  con  el  que  se  pue
da’  actuar  dentro  delios  posihie  casos’ clínicos,  sin  limitaciones  de
técnica,  ni  de, tratamiento  médico.

Esta  necesidad  ha  sido  ya  sentida,  como  lo  prueba,,  ej  haberne
redactado  un  proyecto,  el  ciual  ha.  tenido  posteriormente  la  especi
.flcació•n  y  control  . médico,  para  adaptarlo  con  el  máximo  de  sufi
ciencia  al  medio  naval,  en:  el  que  ha  dei construírse’.

Está  calculado  para  albergar  un  porcentaje  de  un  5  por  100 dci
personal  de  ciaste  y  marinería  ‘destinado  en  e  Polígono;  se  cuen
ta  con  instalar  unas  20  camas,  para  un  otai  de  400  hombres.

Edificio  nuevo  ‘a base  de  dos’ plantas;  en  la  baja  se  cbm’uJa  la
sala  de  curas,  el  quiró’fan.o,  el  arsenajj  quirúrgico  y  farmacia,  el
laboratorio  y  des’oacho .inédio,), departamen  de  rayos  X y, por  úl
timo,’  la  sala  .de  cirugía;  en  é.sta  se  habilitan  unas  reis  camas,  a
más  ‘de otra;  en  local  independiente,  para,  caso  ‘dé Oficial  herido.

En  la  p.lanta  alita  quedaría  instalado  el  departamento  médico
(‘sale  de  ‘medicina  para  marinería  para  unas’  10  camas.,  a  base  ‘:le
unos,  40  metros  cúbicos  de  oubicación  individual),  sala  médica  para
clases  (cuatro  camas),  gabinetes  individualizados  para  infecciosos
(dos  camas),  comedor  para  convbencientes,  etq,

A.  esta  distribución  ‘habría  que  donarin  todos  los servicios  auji
litares  propios  dei  cada  departamento,  ‘con  arreglo  ‘a ‘la concepción
qu  de  esta  ciase  dé  enjfermerí  autónomas,  con  doble  servicio  de
medicina  y  de  cirugía,  dimana.

En  oit futuro  proyecto  son  atendidos  debidamente;  por  lo  que
completan  un  conjunto  aceptable,  que’ habrá  de  valora.r  científica-



MEDICEA  NAVAL 251

Figura  .  Elementos  de  esterilización  operatoria  con  que  se  cuenta.
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Figura  6.—Aparato  He1iodor,  ue  se  utiliza  para  radioscopias.
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mente,  los medios sanitarios  qúe  incumben  a  una  base  de  tal.  im

portancia;  del  mismo  modo  en  dicha  distribuciión  sd  mantiene  un
crjteri  favorable  a  ha accesibilidad  y  derenvoltüra  para  el  ingreso,
transporte  y  reparto  de  lesionados  y  enfemos.

Sea  cual  fuere  el  proyecto  ue  se  ultime,  no  It  de  representar
dificultad  alguna  su  réairi.zaéión, toda  vez  pe  en  un.a  forma  u  ótra
está  carente  de  complejidades; tampoco  la  índóle  jiresupuéstal  pue
de  alcanzar  cifras  alitas; tenemos  la  experiencia  da  otras  valora
ciones  sémej antes,  y  sobie  todo  la  derirada  -de. los  resültados  reco
gidbs  en  otras  bases  marítimasÇ  que  por  su  cuhnt.ía  y  cahidád  com
pensan  del  pequeño  desembolso.

La  justificactión  delj  proyecto  debe,  por  tanto,  basrse  en  e1
factor  «necesidad  sanitaria»;  una  enfermería  de  nueva  planta  en

en  Polígono  «Janer»  la  estimamos  imprescindih!e  pror  varias  ra
zones:

La  Por  exigirlo  la  importancia  y  engrandecimiento  del  Polí
gono,  como  base  naval  de  indiscutible  valía..

2.  Por  acusarse  para  centenares  de  individuos  una  permanen

cia  en  los  destinos  de  la  base,  cpn  albergue  fijo  en  la  misma,  y
para  los  que  debe  garantizarse  una  hospitalidad  pródiga  en  recur

sos,  ya  que  ejn  el  ambiente  de  trabajo  que  los  envuelve  debe  co
rresponder  un  criterIo  indefinido  de  máxima  humanización.

3.  Porque  recibirá  el  Po1iígono una  nueva  autonomía,  inde.pen
dizándose  de  un  modo  absoluto  en  sus  servicios  sanitarios.

4.  Porque  se  capacitará  a  todo  el  territorio  marítimo  de  las
rías  bajas,  de  un  centro  arnitario  de  la. Armada,  que  quedará  in
curso  ‘eh pban  de  utilización,  en  caso  ‘de futuras  contingencias  de
orden  militar.

5a  Habrá  de  favorecerse  e  impulsarse  el  perfeccionamiento  de

Ls  especialización  módico  naval.,  surgido  de  una  nueva  experiencia
práctica.

-  Creemos  justificada  la  pétictión  de  una  nueva  enfermería  para
el  Polígono  «Janrer»,  y  cendera,mos  ‘que el  que  leyere  estas  líneas
no  ha  de  parecerle  excesiva.  El  mantener  prestando  servicios  in
aparentes,  un  centro  rovisional.  inadecuado  para  las  finalidades  que
se  forjan  en  un  ambiente  de  esmerado  tecnicismo  naval,  repre
sen.ta,  más  que  Ita  perentoriedad  de  un  servicio,  la  equivalencia
hacia  tina  dispersión  del  objetivo  primordial,  que  por  el  nuevo
hecho  de  no  ser  atetidido  en  e1 curso  del  tiempo  y  con  tesón  deci
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sivt,-cabe  só}h ptantear  dos  disyuintivas:  o  regenerarlo  a  la  medida
del  progreso  vi’gente  o  abolirlo  tbtabnepote  por  innenjesario.

En  una  base  en  la  que  todo  s  ‘mutación,  la  hvariab’ilidad  y  per
manencia  embrion!arija  de  uno  de  sus  sarvikios  capitales,  impropia
del  escenario  sobre  que  se   ronuncia,  impone  un  retrocteso  a  for
ciori  en  los  recursqs  médicos  que  no  dbbe  Subsistir;  .L  que  se  ve,
cono  estabilización  científica  no  es  garantía  del  preseiite  ni  mu
cho menos  estí:m:uJ:o para  uiterores  contingencias,  qüe  son  previs
tas  y  anudadas  en  la  organización  naval  venidera;  la  antual  limita
ción  médico-quirúrgica  empobrece  la  perspectiva  y  estabece  una

predeter,rninacón,  que  no  puede  encajar  en  ha marcha  progresiva
de  la  Sanidad  de  la  Armada  contemporánea.

1i3  i



Notas  profesionales
ALEMANIA.

Viaje  (le  instrucción  (le  gtiardiaillariflaS.

Los  alumnos  supervivientes  del  naufragado  buque-escuel  Nio
be,  han  sido  embarcados  en  el  crucero  Kiin,  donde  ornp  tarán  su
instrución  con  un  largo  viaje  al  extranjero,  que  emprenderfl
muy  en  breve,  tocando  en  Egipto,  Australia,  Japón,  y  regreso  por

•  Africa.

A  raíz  de  la  pérdida  del  Niobo,  .ests  alumnos  rrosiguier.oii  sus
•  estudios  en  las  dos  goletas  Jutta  y  Edith,  fletadas  p01  la  Marina
a  la  Hansa  Highséas  Iports  Club.

El  nuevo  acorazado «i)elltsehlafl(l».

De  le  revista  profesional  inglesa  The  Nvy  tornarnos  esta  fo
tografía  del  nuevó  acorazado  alemán  Deutschland, obteñida  recien

ternente  en  Kiel,  y  que  da  clara  idea  del  estado  de  adelanto  de
la  construcción.  Se  espera  ciue1el  buque  pueda  réalizar  sus  prue
bas  oficiales en  la  primavera  próxima.
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El  nuevo  buque-escuela.

En  un  astillero  de  Hamburgo  se  ha  empezado  a  construir  el
iluevo  buque-escuela  que  reemplazará  al  Niobe,  naufragado  r&
cientemente.  El  buque  tendrá  73  metros  de  eslora  y  12  de  manga
e  irá  provisto  de  motores  con  una  potencia  de  500 c.  y:  Probable
mente  será  entregado  a  la  Marina  el  1.° de  julio  del  corriente  año.

BASIL

Nuevo  Arsenal.

En  el  Boletín  del  Centro  Naval  leemcp  que  se  está  construyen

do  en  la  isla  de  tas  Cobras  (Río  Janeiró)  un  Arsenal,  destínaclo  a
satisfacer  las  necesidades  y  a  realizar  Jiás reparacjionés  de  una  es
cuadra  de  tres  acoraziaclos, tres  cruceros,  15  submarinos,  así  como
para  la  construcción  de  buques  c»n  un  límite  de  5.000  toneJiadas.
Están  ya  terminados  tres  kilómetros  de.  muelles  y  dis;ondrá  este
Arsenali  de  un  dique  pava  buques  de  45.000  tonebads,  que  será  &
más  grande  de  la  Amériqa  de  Sur,  provisto  además  de  seccions
para  buques  de  5.0(X) toneicda  y  de  otras  para  los  de  1.500.

COLOMBIA

Epedlelóij  naval.

Como  consecuencia  del  litigio  entre  Ccdombi{a y  Perú  sobre  la
ciudad  de  Leticia,  situada  en  la  frontera  entre  las  dos  naciones,
la  primera  está  concentrando  en  el  río  Para,  en  le  desembocadura
del  Amazonas,  una  pequeña  flotilla  a  fin  de  transportar  a  Ja  citada
ciudad  un  contingen  de  tropas  teniendo  que:  recorrer  la  expe
dición  páia  ligar  al  fin  de  su  destino  una  dtancia  de  5.000  m

lIsa.   .

La  distaneJá  tBodtá  (capital  dd  C*’mbia)  a  Leticia  por  tie
rra  es  solamente  d  iO  niilla.s;  pero  dada  la  imposibilidad  de  co
municar.se  entre  ellas,  obli-a  a  efectuar  el  largo  recorrido  antes
indicado,  de  enviar  Ja  tropas  por  mar  hasta  la  deíernb»c?adura  del
Amaonpas,  y: desde  alií,:jn  eL permiso  da  las  autoridades  brasila

 recorriendo  las  2.000 millas  que  existen  has
ta  Leticia.
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ESTADOS UNIDOS

Ejercicios  tic  la  Escuadra.

En  los  ejercicios  previstos  para  el  primer  trimestre!  de  1933
figura  un  crucero  de  las  fuerzas  de  exploración  y  los  portaaviones
Lexington  y  Saratoga  a  las  islas  Hawai,  el  cuat  se  realizará  del  24
de  enero  al  5  de  fdbrero.

En  su  viaje  ‘de regreso  a  la  costa  Oeste  de  Norteamérica,  esta

División  hará  ejerciqios  cm combinacidu  con  la! escuadra  de  cornbar
te.  En  la, segunda  quincena  de  febrero,  la  escuadra  se  concentrárá
en  aguas  de  San  Pedro  y  San  Diego,  en  California1  tomando,  el
mando  de  la  misma  el  Almirante  Richard  II.  Leigh,  que  izará  su
insignia  en  el  acora±ado  Peunsylvania’. Las  fuerzas  de  exploración
t4n  mandadas  por  el  Almirante  Frank  H.  Clark,  teniendo  su  in
signia  en  el  Augusta.  La  escuadra  de  instrucción,  con  el  viejo  aco
razado  Arkansas,  como  buque  insignia,  operará  durante  estas  ma

noibras  con, los  acorazados  de  la  escuadra  de  combate.

Orden  de  construcción  de  un  crucero.

La  noticia  de  haber  ordenado’  las  autoridades  de  Marina  la
‘construcción  de  un  crucero  de  10.000  toneladas,  con  artiHría  de
‘ocho  pulgadas,  cuya  quilla  será  puesta  en  marzo’ de  1933,  tiene  un
especial  interés,  ya  que  este  buque:  será  el  16  crucero  noiteame

ricario  de  este  tipo.  EL Tratado  de  Londres  autorizaba  a  los  Esta
dos  Unidos  para  tener  el  31  de  diciembre  de  1932  15  buoues  de
esta  clasc.  En  virtud  de  otra  cláusula  del  mismo  Tratad3  podía
‘aumentarse’  este  número  hasta  18,  debiendo,  caso  de:  hacer’sé  uso
de  esta  autorización,  ser  colocada  la  quilla  de  los  ti’es  buques  en
los  años  1933,  1934  y  1935,  respectivamente.  Se  autórizaba  tam
bién  a  los  Estados  Unidos  para  sustituir  cada  uno  de  estos  tres
éruceros  por  15.166  toneladas  ‘de buques  con  artillería  de  seis! pul
gadas,y  como  en  su  Marina  escaseaban  los  cruceros  ligetos,  se  su-
‘ponía  que  harían  uso  de  esta  autorización.  La  noticia,  que  damos
más  arriba  demuestra  qpe  esta  suposición  carecía,  de  fundamento.
Los  15  cruceros  americanos  de  10.000  toneladas  montaban  en  con
junto  137  cañones  de  ocho  pulgadas,  contra  116  que  montan  los
ingleses.       “
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El  presupuesto naval.

El  presupuesto  de  Marina  para  el  próximo  año  fiscal  presen
tadh  por  cli Departamento  del  Presupuesto  es  de. 340  millones  de

dólares,  cantidad  que  se  considera  nec2saria  si  los estahlecimientio
navales  han  de  ser  mantenidos  en  completo  estado  de  eficiencia  y
si  la  flota  dé  operaciones  no  ha  dé  redueirse,.

Wta  cantidad,  muy.  pareida  a  la  dcii jrespuesto  en  curso  (re
ducjda  por  el  ‘Congreso  en  diciembre  de  1931  a  menos  de  320  miL
llones  dé  dólares),  es  la  que  quedó  convenida  como  resultado  de
las  conferencias  celebradas  por  .105 Mandos  navales  con  el  Director
-del  Preisupuesto,  J.  Clawson  &op..  En  ella  no  está  resuelta  la  cues
tión  de  la  contribución  de  la  ‘Marina  en  la  economía  dé  500  millo

nos  de  dólares  que’ ‘quieirep hacer  el  Presidente  Hoover  en  el  total
-de  los  gastos,  el  próximo  año  fiscal.
-   En  esta  cantidad,  considerada  como  esencial  para  mantener  la

Marina  en  su  estadó  eficiente,  no  están  lineluídas  las  sumas  desti
nadas  a  las  nuevas  cpnstruccibnes;  pero  desde  luego  existirán  apar
te  para  realizar  el  programa  ya  autorizado  por  di  Congreso  p.ara
construir  cuatro  destruc.tores  y  un  crucero  con  cañones  de  20  cen
tímetroS.

Los  técnicos  navales  están  - convencidos  de  que  las  economías  in
.trodueidas  ‘en el  presupueito  en  curso  rio  pueden  seguir  introdu

ciéndose  .sin  efectuar  reducciones  en  les  ,&uelcks ‘del personal  o  des
armando  algunos  buques  de  la  flota  de  operaciones.  Lai  dismiu
-ciones  que  el  Departamento  del  Presupuesto  ha  de  introducür  en

el  de  Marina  no  se  conocen  todavía;  pero  se  supone  que  tanto  para
el  Ejército-,  comíj para  -aquélla,  serán  de  15  a  20  millones  de. dólares
en  los  preupuestos  respectivos,  cantidades  con  las  que  contribui
rán  a  las  economías  de  500  millones  propuestas  por  el  Presidente

-Hoover  en  los  gastos  genearles.  .         .  -

-        Esta rcduqtión  en  le  que  se  refiere  a  la  Marina  (si  la  flota  ha
dé  mantenerse  eficiente)  tendrá.  que  ser  a  costa  de  les  sueldos  del
personal.,  los cuales  comprenden  aprox4miadamente  di  70  por  100  del

presupuesto,  pues  con. cerca  de  45.000  empleados.  civiles,  un  per
soniaM n’ava,i de  90110$) hoSbres  y  con  ‘los Cuerpos  de  la  Marina

-dé  15.000,  la  nómina,  de  todé  ello  alcanza  la  suma  de  235  millones
de  dóMrea  Algunas  ecpnomías  se  han  efectuado  estableciendo
semana  de  cinco  días;  pero  como  est0  se  hizo  sobre  Jas’ bases  de  la
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ántigúa  ley  existente  en  la  Marina  (de  la  semana  de cinco días  y
medio,  péro  pagandó  seis),  no  ha  diado los  resuiltadots que  esperaba
la  Dirección  de ‘Ecbnomiasi.

No  cabe  duda  que  algún  esfuerzo  se  hará.  para  corregir  esta
sijtuaqión;  pero  no  se  caibula  cuál  podrá  ser  el  importe  de  las  ccono
mías  conseguidas,  debidas  a  las  medidas  que  se. tomen.

FINLANDIA

Guardacostas con propulsión Diesel eléctrica.

Los  dos  guardacostas  finlandeses  Wüinñ:móieu  y  !l’nurrinen,  em
pezados  a  construir  en  1930 y  1931, respectivamente,  serán  los pri
meros  buques  de  este  tipo  que  utilizarán  la  propulsión  Diesel
Siéctrica.  Sus  qaracterísti(a5  son:  des;:lazamiefltO  4.000  toneladas;

eslora  92  metres;  manga  16;  cuatro  cañones  de  254  milímetros,
oobo  de  120  milímetros,  con  una  velocidad  di  15  nudos.  El  equipo
dic  máquinas  en  cada  buque  se  compone) de  cuatro  motores  Diesel,
de  1.000  caballos  cada  uno,  acopiados  por  parejas  a  unas  dínamos
que  suministran  la  corriente  para  lbs  motores  eléctricos  que  mue
en  los  ejes  de  las  hélices.  -

Entre  las  varias  razones  que  se  tuviS’On  en  cuenta  para  adop

1

ti.r
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tar  esta  clase  de   ropulsión  se  encuentran  lies siguietes:  a  faci
lidied  de  gobierno  y  las  cualidades  satisfactorias  de  maniobrar  que
da  a  los  buques,  muy  nenesarias  en  los  estrechos  qanajjes  de  las
cositas  finlandesas;  la  diversidad  de  velocidades  que  se  pueden  ob

1iener  con  un  radio  de  acción  considerable,  y,  por  último,  que  como

lles  máquinas  principales  son  indepedient  de  los  ejes  de  las  hé
]iqs,  es  muy  posible  cbtener  una  distribución  favorable  en  ci
buque.

FRANCIA

El  silliestro  del  trasatljjiltjco  «L’Atlaiitique,>.

•   La  pérdida  del  magnífico  paquebote  LiAtiantique  ha  producido-
una  enorme  nsación,  no  sólo  en  Francia,  sino  en  todo  el  mundo
civilizado.’

El  origen  y  desarrollo  de  la  catástrofe  que  ha  aniquilado  al  so
berbio  buque,  ha  sido  idéntico  al  que  destruyó  el  verano  pasado,  en
aguas  del  Océano  Indico,  al  transatlántico,  francés  también,  Geor
ges  Philipparrt, en  ruta  a  Marsella,  r  que  como  L7Atlantique,  co
menzaba  a  prestar  servicio.

El  incendio  de  este  última  se  inició’  cuando  se  encontraJja  a
75  millas  de  Cherburgo  y  en  viaje  de  Panillac  al  Havre.

El  espléndidu  buque  fué  construído  en  Saint-Nazaire  y  botado
al  agua  en  15  de  abril  de1930.

Desplazaba  42.000  toneladas,  y  tenía  227  metros  de  eslora  y  30
de  manga.

Su  aparato  motor  era  de  turbinas,  y  quemaba  petróleo  en  sus
16  calderas:

La  travesía  Burdeos-Buenos  Aires  podía  cubrirla  en  trece  días.
De  los  trasatlántiéos  que  prestan  servicio,  era  el  de  mayor  to

nelaje,  después  del  Ile-de-Franca
Tras  inauditos  esfuerzcs  ha  sido  remolcado  ‘a Cherburgo,  donde

será  reconocido  por  los  técnicos  para  .averiguar  ‘el  origen  de  la  ca
tástrofe,  en  la  que  hubo  que  lamentar  la  muerte  de   hombres.

El  presuDuesto de  Marina.

Los  créditos  solicitados  para,  el  presupuesto  de  Marina  en  el
-ejercicio  de  1933  se  elevan’  a  2839.838.57Ø  francos,  que  représen
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tan  una  disminución  de  375.244.789  francqs  respecto  al  ejercicio
de  1932.

•   Esta  suma  de  2.839.838.570  se  descompone- de  la  siguiente  ma
-nera:  para;  entretenimiento  de  la  Marina  de  guerra,  1.416.773.213
francos,  contra  1.459.289.663  en  1932;  para  aprovisionamientos  mi

litares,  nuevas  construcciones,  etc.,  1.423.065.357  francoS,  contra
1.755.739.696  en  1932.

Por  el  Ministeiio  de  Marin.a  se  han  tomado  todas  las  medidas
necesarias  para  que  las  construcciones  ya  autorizadas  por  las  dife
rentes  leyes  puedan  comenzarse  inmediatamente  que  sean  concedi
dos  los  créditos  necesarios.

Al  comenzar  el  año  actual,  las  fuerzas  navales  de  primera  línea

‘estarán  completamente  constituídas  por  buques  modernos  corres
pondientes  a  los  programas  navales  de  la  post-guerra,  a  excepción
de  los  acorazados,  que,  a  pesar  de  las  reformas  efectuadas  en  ellos,
•conservan,  como es  natural,  los defectos  in’herentS  a  la  antigüedad’
‘de  sus  proyectos.

La  primera  escuadra  comprenderá:  dos  acorazados  de  23.000 to
neladas;  el  portaaviones  Bearrn; i  transporte  de  hidroaviones  Cm
mandant-Teste,  cuatro  cruceros  de  primera  clase;  siete  conductores
de  flotilla,  doce destructores,  seis  submarinos  y  el  tren  de  escuadra.

La  división  de  instrucción  comprenderá:  dos acorazados  de  23.000
toneladas  y  uno,  de  18.000,  con  efeecivos  reducidos;  un  crucero  de
segunda  clase,  dos  conductores,  una  flotilla  de  buques  pequeños  y
el  transporte  Rhin, buque-escuela  de  timoneles.

La  segunda  escuadra,  con  base  en  Brest,  estará  compuesta  de
un  crucero  de  segunda  clase,  seis  conductores,  tres  destructores.,  seis
submarinos,  entre  los cuales  está’ comprendido  el  crucerosubmarin0
Surcciuf,  y  el  buque  nodriza  ele submarinos  Julio  Verne.

La  composición  cíe  estas  fuerzas  estará  reducida  a  lo  estricta
mente  indispensable,  y  siendo  necesario  poder  r.cernplazar  cuaquier
buque  que  tuviera  necesidad  de  reparaciones  por  largo  tiempo,  exis
tirá  un’ cierto  número  de  buques  de  diferentes  tipos,  que  sé  conser

viartán  hstos  respecto  al  material,  pero  con  efectivos  r:ducidcs  de
personal.

La  composición  de  las  fuerzas  afectas  a  las  regiones  marítimas
será  la  misma  que  en  1932,  a. excepción  de  la  flotilla  de  submarinos
de  Bizerta,  que  se  reforzará  con  buques  modernos  ‘de  los  últimos
‘programas  navales.

La  modernización  de  las  fuerzas  navales  del  Extremo  Oriente
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se  éontinuará,  por  l,  incorporactión  de  un  trce  avio  noderno,  en
reemplazo  cte uno  antiguo,  que  pasará  a  la  reserva.  -

A  la  estación  del  Atlántico  se  incorporará  un  aviso,  en  sustitu

ción  del  AZclebatran, y  el  Bottgainvüle  reemlazará  en  el. Océano  In

dico  al  Antares.
No  se  ha  previsto  ningún  aumento  de  personal  en. el  proyecto

de  presupuesto  para  1933,  y  se  fija,  lo  misnio  ue  en  1932,  en
53.750  hombres.

Las  verdaderas  enseñanz  de  Jutlandia.

Según  él  publicista  naval  Gautreau,  las  discusiones  suscitadas
en  Inglaterr.a  con  motivo  del  proyecto  de! construcción  de  un  cruce
ro  de  22.000  toneladas,  así  como los rumores,  referentes  al  propósito
del  Almirantazgo  inglés  de  adoptar  (imitando  la  política  alemana)
el  ca:ñ6n de 280  miIímetro&  han  causado  gran  sensación  en  las circu:
los  navales  franceses,  ya  que  el  llevarse  a  cabo  semejantes  proyec
tos  significaría  un  eambio  completo  de  criterio  en  las  autoridades
navales  inglesas;  expresado  en  los  buques  de  tipo  ofensivo  como  el
N4son  y  el  Hood, y  también  reprobar  la  política  naval  seguida  por
Francia  con la  construcción.  del .cruero  Dunkerque.

Según  Gautreau,  no  hay  magia  espeiaJ  en  el’ calibré  de  280 mi
límetros;  su  éxito  en  Jutlandia  fué  simplemente  el  resultado  de
una,  mejor  construcción  uhida  a  un  proyectil  y  a  una  dirección  de
tiro  excelentes.  Si, el  Almirantazgo  alemán  adoptó  el  cañón  de
280  milímetros  para  el  tipo  iDeutscjdand.fué  únicamente  por  no  ser
aconsejable  otró  calibre  superior,  dado efiñsuficienje  .4esplazaniien-
t6  de  esta  clase  de  buqtes,  y  también  por  razones  diplomáticas;  el
último  acorazado  alemán  construido  durante  la  guerra  llevaba  ca
.ñoues  de  380  milímetros,  y  no.. era  un  secreto  Para  nadie  que
Krupp  tenía  dispuestos  cañones1 de  340,  350  y  400 milímetros.  Tam
poco  puede:  dudarse  que  ulla  nación  como  Alemania,  que  tiene:  pe
dida  la  paridad  de  armamentos,.  tanto  terfestres  como  navales,  no
sólo  con  Francia,  sino  también  con Inglaterra,  en  caso de  un  conflicr
to  presentaría  en  la  lucha  muchos  más  eleln4elntos de  coqnbate que
los  que  pueden’  aportar  los  tipó. Deutsc/dtjncj.

Con  razón  o  sin  ella,  en  P&rís  se  supone  que  el  proyecfr  britá
nico  del  crucero  de  combate  de- 22.000  toneladas  y  cañones  de  .280
milímetros  puede  considerarse  más  bien  como  un  intento  para  ob
teneir  una  política  de  economía  y  de  reducción  de  armamentos  que
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como  criterio  de  los  directores  navales  de  aquel  país,  los cuales  se
guramente  no  han  olvidado  el  papel  desempeñado  por  los  tipo  In
mncible  en  Jutlandia  y  su  triste  fin.

Por  otra  parte,  un  crucero  de:  combate  de  22.000  toneladas
(Wáshington)  significaría  en  los  tiempos  de  la, pre-guerra  un  bu
que  de  27.000, de  tamaño  :aproximadament  igual  al  de  los DerftLiW
ger  y  Lutzow.  Ahora. bien;  conviene  tener  presenbe  que,  si  los  ale-
inanes  fueran  hoy  a  construir  un  Iiutzcsw, sentirían  el  apremio  y  la

necesidad  (como consecuencia  de  los  actuales  progresos)  de  aumen
tar  en  unas  4.000 toneladas  su  desplazamiento,  a  fin  de  hacerlo  más
resistente  a  las  armas  modernas,  como son  las  bombas,  torpedos,  mi
nas  y  guerra  aeroquímica,  las  cuales  hoy  día  se  mutiplican  de  tal
modo  que  constituyen  para  lós  buques  un  conjunto  de  riesgos  mu
cho  más  grandes  que  los producidos  por  las  armas  balísticas.

La  idea  de  construir  este  tipo  de  buque  por  la  Marina  más  fuer
te  del  mundo  no  puede  considerarse  sino  desde  el  punto  de  vista
sentimental  como  para  dar  un  ejempo  de  moderación  a  las  demás
naciones,  puesto  que  un  crucero  de  combate  moderno  de  22.000  to
nelada  con  cañones  de  280  milímetros,  no  sería  flunca  un  refuerzo
de  consideración  en  una  Marina  que  pone  en  línea  de  combate  a
buques  como el  Ne&m  y  Rodnew, con  cañones  de  400  milímetros,
con  los  Hood, Rcww  y  Repulse, que  lleven  piezas  de  380  milímetros.

Por  último  —termina  Gautreau—,  solamente  aquellos  que  des

conocefi  la  historia  naval  y  militar  de  los  alemanes,  su  carácter  y  su
visión  de  la  guerra,  pueden  suponer  que  a  Alpmania  le  estorben  es
crúpulos  sentimentales  en  la  lucha  por  la  eficiencia  y  el  predomi
nio  sobre  el  futuro  adversario.  Ninguna  Potencia  como  Alemania
ha  ido  tan  lejos  en  el  estudio  y  preparación  del  poder  artillero.

-    Las anclas romanas  encontradas en  el  lago  Nenil.

Durante  los  trabajos  efectuados  para  la  desecación  parcial  deli
lago  de  Nemí  se  encontraron  dos  anclas,  una  de; hierro  y  otna  de
madera  con  cepo  de  pilbmp, enterradas  en  el  fango  frente  al  te-m
ló  de  Diana,  que  ewidentepiente  pertenecían  a  1os  grandes  bu
ques  de  -Nemi. El  estudio  do  ellas  ha  revelado  detalles  de  un  ínter

rS  excepcional.
El  anda  de  hierro  (fig.  1),  que  tiene  marcada  la  indicación

de  su  peso  (1275  libras,  próximamente  414  kilos),  es  una  verda
dera  obra  de  forja,  conservada  perfectamente;  presenta  4a  parti
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¿ularidad  de  tener  un  resalte  dei madera  ; ara  aumentr  la  superficie
de  apoyo  sobre’ di fondo’ fangoso  del; lago,  y  oireqe  además  1i2 caracte
rística  de  un  cepo  móvil  para  hacer  más  fácil  su  ntida  a  bordo,

así  como  su  estiJa  a  lo  lhr»  dci  casco.
Estos  detalles  han  dado  ocasión  al  Birminghatn Post  para  ex

poner  interesantes  deduc2iones  y  comparaciones  cuando  el  Mm is

tro  de  Marina  italiano,  SI. E.  Sirianni,  remitió  los  planos  de  estás
anclas  al  primer  Lord  del  Mmirantazgo,  y  ‘que entresacamos  de  1a
Revue Marítimo:

«Para  los marinos  ‘las anclas  del  hago dje Nierrii presentan  un  in
terés  ;articular,  pues  son  del  mismo  tipo  que  el  ancha  construída
por  el  Capitán  Rodger  (R: ‘N.),  y  que  fué  expuesta  como  una  no
vedad  en  la  Gran  Exposición  de  1851.

Ninguna  prueba  más  orprendente  podría  «lance de  la  realidad
de  la  «era  de  ignorancia»  que  siguió  a  la  caíd& del  Imperio  roma
no.  Lo  mimo  en  Ja  Edad  Media,  que  en  el  Renaqimiento,  que  du
rante  la  épcca  de  la  ex;  ansión  eumpea  sobre  los  Océanos,  les  bu
ques  iban  provisto  de  anclas  de  tipos  muy  grandes,  que  no  dif’o

rían  más  que  en  sus  dimensiones  de  las  anclas  prehistóricas  en
contradas  de, vez  en  cuando  a  lb  largo  de  ‘las costas  de  Weser.

Cepo  Q7óv// Jecri6,j  A -fi

&  /  —a7i  1:25
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Los  romanos  no eran  por  naturaerza  marinos,  pero  se  conoee  que
introdujeron  en  la  forma  tradiclioinai del  anda  las  modificaciones
debidas  a  los  estudios  y  experienciaS  racionales.

Cuando  di  Almirantazgo  británico,  buscando  el  instrumento  que
pudiese  servir  para  fondear  a  sus  acorazadcc,  se  valió  de  la  ex;e

riencia  para  obtener  el  anda  Rodger,  nunca  pudo  pensar  que  sería
semejante  a  las  andas  usadas  por  os  romanos  y  que  laego  fueron
encontradas  en  el  lago  de  Nelmib>

Según  la Rente  Maritime,  ‘el gran  peiriódkp ingés,  hubiese! sido
más  explícito  y  más  franco,  reconociendo que  el  anda  «tipo  Almi
rantazgo»  (co’mó hoy  se  la  llama  en  razón  «Idi perfeccionamiento
ingenioso  aportadh  por  les  ineses  después  de  iglos’  de  experien
oua)  estaba  ya  adaptada  por los  romanps  diez  y  nueve  siglos  antes,.

Nh  menos  interesante  bajo  el  punto  de  vista  de  ha arqueología
naval  es  di  hallazgo  de  la  otra  .anci)a, cpnstruída  de  madera  de  ro

con  cepo  de  plomo,  encontrada  con  la  argolla  del  orinque  to
davía  intacta  (fig.  2.a).

Este  ejemplar,  el  único  conocido  de  este  tipo,  resuelve  un  pro
blema  dei arquelología naval,  cobre  el  qual  se  habían  hecho  muchos

P.2.  -t5.sca/a  ¿3
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estudios.  En  varias  épocas  y  en  diferentes  regiones  del  Medit&
rránco  se  han  encentrado  varios  trozos  de! piorno  de  forma  caracr
terística  y  considerados  con  ra4ón  como  eiiemen lbs  de  agiclais, de
las  cuaJes  hs  partes  de  madera  habían  sido  destruidas  por  la  ac
cuÓn del  tiempo.

Les  historiadore,e  y  arqueólogos  esc-ribieron  mucho  sobre  estos
objetos,  y  el  estudio  de  los  trozos  conseirvadps  en  varios  Museos
condujo  a  una  reconstrucción  hipotética,.  en  la  cual  estos  pedazos
de  plbreo  se  consideraron  como  formando  parte  de  las  «uñas».  El

anda  encontrada  en  Nerni  resuelve  definitivamente’  la  cuestión,
robandb  ita inexactitud  de  estas  interpretaciones.

Los  trozos  de  plomo  característicos,  estudiados  en  los  diversos

Museos,  en  realidad  constituyen  hs  «cepo5»  de  antiguas  anclas  de
madera..  El  «cepo»  ocdocadb racionalmente.  en  Ja  parte  superior  del
anda  puede  así  apoyarse  sobre  el  fondo  p’ara  dar  la  posibilidad  a
un.a  de  lass uñas  de  .aferra,rse  ; or  su  punta  metáiica.

Tanto  esta  anda.  de. madera,  como  la  de  hierro  con  cepo  móvil
constituyen  ‘dos  reliquias  «únicas»,  que  demuestran  una,  vez.  mis
e)  va]or  científico  y  técnicp  de  la  empresa  de  desecación  dei  lago

de  Nemi.

EJ  buque  nodriza  de  submarinos  «Julio  Vérne».

En  el  Naval  and  Military  Reoord,  el  publicista  naval  GautYreau
publica  un  artículo  demostrando  e  acierto  qu& ha  sido  la  construc
ción  del  Julio  Verne,,  buque  nodriza  de  submarinos.  Empieza  dicien

do  que  Francia  toma  como  modelo  a  Inglaterra  e  imita  sus . cons
trucciones  navales,  consider4ndola,  no  como  a  una  enemiga  en  pers

pectiva,  sino  ccmo a  una  maestra  de  quien  se  debe  aprender,  y  para
confirmar  esto  cita  varios  ejemplos:  Al  crucero  minador  británico
Adventure,  de  10.000 toneladas,  respóndió  tímidamente  con e.l Plu
tón,  de  5.000,  pero  que  es  un  poco  más  rápido;  cuando  la  Marina
inglesa  construyó  el  subniarino  X-I, la  frances  deseando  no  que

darse  atrás,  empezó  a  construir  el  SurcoW,  que  resul,tó  más  grande,
y,  siguiendo  el  mismo  critério,  cuando  Inglaterra  (que  tan  rica  es
en  bases  lejanas’)  experimentó  la  necesidad  de  poseer  un  buque  no
driza  de  submarinos,  con  objeto  de  extender  el  radib  de  acción
y  la  movilidad  de  sus  flotillas,  Francia  no  quiso  quedarse  rezagada,
y  se  apresuró  a  construir  un  buque  del  mismo  tipo,  al  cual  se  le  ha

dado  el  nombre  de  Julio  Verne,  el  cual  tiene  las  siguientes  ca,racte
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rísticas:  despiazamieoto,  (1.000 tonelada€; Slora,  110 metros;  man
ga,  17,  y  velocidad  17  nudos,  prodiucid1a por  Unos motores  Dieses
con  una  potenqia  de  7&000 e.  y.

Mentras  que  el  buque  nodriza  inglés  Meriway está  proyectado
para  atender  a  18 submarinos,  el  Verne  sólo puede  satisfacer  las ne

óesidades  de  seis,  en  lo  que  se  refiere  a  pertrechos,  combusti
ble,  armamento  y  reparaciOn  puede  también  proporcionarles
dotaciones  de  relavo,  puesto  que,  además  de  su  dotación,  ca
puesta  de  nuerve OficiaJes  y  220  hombres, tiene  alojamientos  para
15  Oficiales  y  250 hombres  de  reemplazo  para  las  dotaciones  de  los
submárinos.  La  prueba  del  buque  empezó  el  mes  de  julio  pasado,
cuando  convoyó en  un  crucero  por  el  Golfo  de  Vizcaya  a  los subma
rinos  Pasteur,  Poucetet  y  Phenix,  y  la  impresión  favorable  produ

qida,  se  confirmó cia un  viaje  de  ida  y  vu&ita  de  Brest  a  Marruecos
efectuado  después  por  el  VLetrIW, escoltando  al  submarino  Archi
‘m.éde, de  1.500-2.000 toneladas.

El  nuevo  buque  .nodriza  está  agregado  a  la  escuadra  de  Brest,
pero  sólo nominalmente,  pues  su  verdadera  misión  es  acompañar  a
las  fltil1as  de  submarinos  destinadas  a  la  defensa  de  las  colonias;
la  necesidad  de  este  buque  ser4  mucho  más  grande  en  las  opera
ciouies  lejanas,  y  con  más  razón  sabiendo  que  Francia  podría  no  ser
capaz  de  mantener  libre  el  camino  del  Mediterráneq  para  poder  en
viar  reluerzos  en  auxilio  de  Madagascar  o  de  la  Indochina;  puede
decirse  que  en  este  caso  está  Francia  colocada en  una  posición  es
tratégica  muy  parecida  a  la  de  Inglaterra  con  respecto  a  sus  celo
riias  en  caso de  un  conflicto.

Termina  Gautreau  diciendo  que  sin  duda  Francia,  e  igualmente
Inglaterra,  poseen  varios  puhtos  de  apoyo  sobre  la  ruta  del  Octano
Indico;  pero  que  citar  en  todos  esos  lugares  las fhcilidades  que  se
encuentran  en  el  Vcirne  sería  muy  costoso.

Nuevas  construcciones.

Fil  Naval  ami  Military  Recont  cia  una  idea  del  estado  de  ade
Lanto  de  las construcciones navales  francesas,  que  es  la  5jgujente:
El  modelb del  crucero  de  28.500  toneladas  Dunkerque  ha  sido a
expuesto  en  eJ4 Arsenal  de  Brest;  en  el  mismo  Arsenal  bretón  se
está  alistando  paca  sus  pruebas  el  crucero  de  10.000  toneladas
Algórie;  el  Dupieix,  hermano  gemelo  dcli Foch,  ha  sido  entregado,.

Seis  destructores  de  2.500 toneladas  y  40  nudos  de  velocidad  es
ToMo  orn       -                                9
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it  haciendo  süs  pruebas  en  Lorient,  y,  por  último;  en  Cherbijró
ha  sido  botado  al  agua  el  submarino  de  1.200-2.000  tonéládas  Gb
rieucc, cuya  potencia  de  motores  es  de  7.000 c.  y.  (1.000  más  que
‘los  de  la  serie  anterior),  con la  que  fácilmente  alcanzará  una  velo
¿irdad  de  20  nudos.  Según  el  ‘reféridh  periódico,  la  Marina  france

áa  ernpieøa  a  sacar  fruto,  con  todas  estas  construcciones,  a  la  he’
hiioge’nei’dad de  JPS  proyectos’ de  construcción  de’ buques.

GRECIA

Nuevos  destructores.

Én  Italia  sc  co’nstrúyen  actualmente  cuatro  nuevos  destructo
res  pára  la  Marina  griega,  que  tienen  1.450  toneladás  de  despla

zamiento  y  ‘desarrollarán  39,5  nudos.  El  último  plazo  de  estos  bu-’
ques  será  pagado  en  tabaco,  debido  a  ‘las  dificultades  financieras
del  Gobierno  griego.

Nuevos  destructores.

a

El  12 de  noviembre  pasado  han  salido  de  Génova,  con  dirección
a  Grecia,  los  dos, destructores  .Pfra  y  Ccrndiuriotis, construídos’ y  ar
inados  en  los  astilleros’  Odero,  cje Génova-Sestri,  ‘por cuenta  del  Go
bierno  rigo.

HOLANDA           :

Economías  en  el  presupuesto.

El’  presupuesto  de. la, Defensa  Nacionbi  holandesa  ha  sido  redu
éido  este  año  aproximadamente’  en  7519000  florines;  las  economías

que  se  han  realizado  en  “el material  de  la  ‘Marina  y  en  los estable
cimientos,  navales  son  de  4.227’;OOO florines.  El  presupuesto  fija  un
huevo  crédito  para  ,la  construcción  del  crucero  1930;  pero  ningún
crédito  se  ha  concedido  para  el  conductor  de  flotilla  1931,  proyec

tado  después.

ÍNGLATEILRA

Su  sitúacióa  uaval.

(on  motiv0  de  una  discusión  planteada  en  la  Prensa’  de  Ihgia
tena  y  originada  por  la  carta  de  varia,s  au’ridade3  eclesiásticas
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inglesas  pidiendo  un  corte  radical  en; los  armamentos,  cii  prófesor
Gilbert  Murray,  tan  conocido  por  sus  entusiasmos  a  favor  de  la
Sociedad  de  Nhcioncs,  declaró  que,  a  pesar  de  todas  sus  reduccio
ne,  Inglaterra  sigue  te1niendo  la  Marina  más  potente  del  mundo!.
La  revista  profesional  Army  Ncvvy anci  Air  Foros  Gazette  replica  a
esta  declaración  con los  siguientes  párrafos,  que  reflejan  la  opinión
de  una  gran  parte  de  Inglaterra:

«Desgraciadamente,  no  es  éste  el  caso  dio nuestro  país  La  pa
ridad  aceptada  en  el  tonelaje  y  número  dei unidadAs  con  los  Esta
dos  Unidos,  país  unitario  y  que   basta  a  sí  mismo,  haqe  que! su
Mariii4  sea!iuy  superior.  rÑatiyprinnte  a  la  ‘de la  Gran  Bretaña,
con  su  imperio  tan  extensamente  distribuído  y  su  nttrópolti  de!

pendiendo  enteramente  del  abastecimiento  marítimo.  La  situación
sería  totalmente  differente  si  al  aceptar  los  Estados  Unidos  el  prin
c.ipio  de  la  paridad,  hubiesen  al  mismo  tiempo  contraído  una  parte
de  la  responsabilidad  en.  mantener  la  seguridad  de  las  naciones.  Si
la  Sociedad  de  Naciones  consiguiese  entre  los  Estados  Unidos  e  In:
glaterra  una  alianza  como  la  que  hubØ  en  tielmpos  pasados  entre
el  Japón  e  Inglaterra,  no  habría  razón  para  tanta  ansiedad.  Pero
después  de  diez  años  de  Ligas  y  Pactos,  Inglaterra  está  más  ais
lada  que  nunca.  Hemos  disminuído  nuestro  pode! r  naval,  persiguien
do  el  ideal  de  la  paz  universal;  pero  nustro  ejemplo  no  se  ha
seguido.

Si  la  Sociedad  !de Naciones  n0  ha  pdido  evitar  el  conflicto  en
tre  Bolivia  y  el  Paraguay,  ni  pudo  tampoco  resolver  la  cuestión
japonesa  en  Shanghai  y  Manchuria,  ¿cómo  puede  esperarse  ‘que
asegure  la  llegada  de  víveres  a  estas  islas  dio la  Gran  Bretaña  el
día  ‘que  una  nacidn  mal  dicpuesta  quiera  impedirlo?  Miremos  10
que  este  país  ha  sacrificado  en  el  altar  de  1a  cooperación  interna

cional.  Ha  ligado  sus  manos  en  1D que  se  refiere  a  la  construcción
(le  acorazados,  tanto  que  no  puede,  aunque  lo’ desee,  construir  un
buque  similar  en  tipo  y  potencia  al  JJrutsch1and  alemán.  No  sólo ha.
reducido  e]  número  de  sus  cruceros  dtai 70  a  50,  suio  que  también
ha  dirninuído  su  construcción,  Ib  que  hace  que  cada  año  aumente

el  n;úmero  de  sus  cruceros  anticuados.  Al  mismo  tiempo  aparecen.
en  las  Marinas  extranjeras  cruceros’  de  ocho  pulgadas  y  de  tipos
más  modernos,  cuya  construcción  le  etá  vedada  a  Inglaterra  has-
la  después  del  .1936: El  Tratado  de’ Londres  no  autoriza  a  Inglate
ira  la  construcción  de  conductores  de  flotilla  del  tonelaje’,  veloci,
dad  y  poder  artillero  de  los  que  actualmente  construye  Francia,  a.
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IÁ  que  no  afectan  las  cláusulas  le  dicho  Tratado.  Inglaterra  redujo

el  reemplazo  de  sus  destructores  de  dos  flotillas  anuales  a  una,  a
pesar  del  gran  aumento  de  la  construcción;  de  submarinos  en  las
Marinas  extranjeras.  Su  personal  h.a  disminuido  de  152.000  a
91.410  hombres,  mientras.  aumentaba  extraordinariamente  en  los
Estados  Unidos,  Japón  c  Italia.  Sacrificó  buena  parte  de  sus  reer
vas  en  víveres  y  combustibles,  y  las  Øonomías  en  el  consumo  db
este  último  han.  afretado  a  la  instrucción  marinera  de  Ofioiajes y
marineiría.  Su  Aviación  naval,  en. vez  de  s*  la  más  potente,  es  la
más  débil  entre  las  de  las  primeras  potecias  mArítimas.  Durante
la  gran  guerra.,  con  una  flota  que  en  parte  consumía  carbón,  Ja
amenaza  a  su  abastecimiento  de  comustib  la  llevó  cerca  de  Ja
derrota.  Hoy  en  día  toda  la  Flota  quema  petrólod;  pero  Inglaterra
tiene  menos  buques  que  nunca  para  proteger  estos  abastecimien
tos,  y  jamás  podrá  aspirar  a  unas  condiciónes  de  guerra  más favo
rables  geográficamente  que  las  que  tuvi  teniendo  a  Alemania  como

enemigo  y  a  varias  potencias  como  al.iadas.
Los  Gobirncs  que  se  han  sucedido  la  han  llevado  a  la  peligro

sa  situación  de  hy  en  día,  porque  la  opinión  pública  no  está  lo
suficientemente  documentada  para  obligarles  a  velar  ante  todo  por
la  segurida.d  de  Inglaterra,.  Se  ha  explotad  el  cansancio  de  la  gue
rra  y  los  anhelos  de  paz  de  las  masas  populares.  Lord  Beatty  di.jo
hace  poco:  «Será  una  gran  sorprera  para  nuestro  pueblo,  cuando
un  día  despiertei  para  darse  cuenta  de  que  nuestra  protección  na
val  es  cosa  del  pasado  y  de  que  estamos  a  merced  y  sólo eixistimos
gracias  a  la  buena  voluntad  de  las  demS  potencias.»

Velocidad  de  escolta en convoy.

Sobre  la  cuestión  de  la  necesidad  de  una  gran  velocidad  para  los
buques  de  escolta  de. convoy,  el  Capitán  dei Navío  Bernard  Acworth,
en  su  libro  Navics  of  To-day and  To-morrow, xpresa  la  opinión
que  para  lo  defensa  del  comercio  necesitamos  cruceros  bien  arma
dos  y  bien  potegidos,  «en los cuales  la  mucha  velociidad es  lo menos
que  se les  puede  pedir»,  Tales  barcos,  por  su  función  de  defensa  de!
comercio,  necesitan  solamente  un.a grande  y  suficiente  movilidad  rer
lativa  con  respecto  al  convoy  que  ellos  escoltan,.  Permitirles  ma
niobrar  prontamente  para  ocupar  la  posición  táctica  conveniente
para  su  acción  contra  el  veloz  enemigo  que  aparezct.  En  visibili
dad  normal,  cualquier  buque  o  buques  que  intenten  atacar  a  un
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convoy  serían  seifialados cuando  menos  a  10  millas  de  distanetá..  da
crucero  de  escolta  a  20  nudos  pue4e  trazar  un  círculo  alrededor  de
un  convoy  que  vaya  a  10  núclos,  teniendo  la  ventaja  de  operar  cii
un  círculo  interior  contra  sus  veloces  adversarios.

En  la  guerra  podemos  solamente  tomar  medidas  contra  las  pro
babilidades  y  no  contra  todas  las  posibilidades.. La  aparición  de  un
«acorazado  de  bolsillo» del  nuevo  tipo  alemán,,. montando  cañones  de
28  milímetros  y  con  una  velocidad  de  26. nudos,  transtornaría  el
niás  adecuado  pian  de  defensi  del  cohvoy,  previsto  contra  el  ata
que  de  destructores,  subinarilnos o  cruceros  ligeros.  Un; acorazado
escoltando  al  convoy  mantendría  a  raya  a  semedante  enemigo;  pero

-    no  sería  adecuado  contra  el  ataque  de  los  buque  dichos  anterior
menta  Si  cada  convoy  que  sale  quera  va  ir  protegido  contra  toda
perspectiva  de  ataque,  lo  mismo  por  superficie  que  por  bajo  ella,
entoncVS  toda  la  fuerza.  naval  enter.  de  la  Armada  inglesa  seria
insuficiente  para  produqir  escoltas  capaces  de  luchar  contra  todas

estas  amenazas.— (Dei  Naval  and Military  Record.)

Nuevos  «recortis» tic velocidad en  el  Atlántico.
En  Shipbuilcler and Marine Enginer  Builder leemos  la  siguiente

indormaciión  acerca  dé  la  lucha  internacional  hoy  en  día  entablada
por  la  supremacía  de  la  velocidad  en  el  Atlántico:

«Es  muy  probable,  por  no  decir  seguro,  y  los hecfrs  no  nos  des
mentirán,  que  el  futuro  próximo  será  testigo  de  uña  aguda  riva
lidad  entre  las  líneas  de  navegación  alemanas  e  itajianas  para  al
canzar  un  nuevo  record de  velocidad  atlántica..  J-  acontecimientos

próximos  acl:ara.r,án estas  dudas,  y  aunque  desde  el  mes  de  noviem
bre  no  es muy  frequenite  el  buen  tiempo  (condición  muy  necesar
ria  para  batir  un  recard cje velocidad  sobre  el  mir),  existen  qu,ie’
nos  consideran  el  nuevo  record establecido  por  el  trasatlántico  ale
mán  Bnemen, el  mes  antes  i!ridicado, como  una  circunstancia  no  del
todo’  ajena  al  primer  viaje  que; eifeptúe  el  Gente  di  Savoia.

Haciendo  el  viaje  de  ch’burgo  a  Nueva  York  en:  cuatro  días,
dios  y  seis  horas  y  cuarenta  y  tres  minutos;  con  mal1 tiem:po  y  a.
una  velocidad  promedio  de  27,4  mides,  e  Bromen  no  solamente
lnejoró  los  resultados  obtenidos  en  sus  pruebas,  sino  que  d’isminur
yó  en  veintitrés  minutos  el  rocord obteni:do por  su  hermapo  gemélo

el  Europa.  .  -

Según  informes  párticulares,  el  Gente  di Savoi’a: dió  en  sus  re’-
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cientes  pruebas  un  promedñ  de  velocidad  de  29  nudus,  con  una

máxima  de  0.  Parece,  pues,  que  este  buque  estará  dotado  aproxi
madamente  de  igual  potencia  de  máquinas  y  de  velocidad  que  el
Bremen.  No  obstante,  la  práctica  nos  enseña  que  los  datos  que  ge
neralmente  se  dan  en  cjuanto  a  las  velocidades  alcanzadas  en  pruei

bas  de  esta  clase  de  buques,  no  son  siempre  iguales  a  las  que  lue
go  resultan  en  su  primer  viaje;  es  decir,  que  la  «potencia  en  ca
bailes  proyectada»  no  puede  tomarse  como  dato  muy  exacto  para
saber  la  que  desarrollarán  en  sus  viajes.  Por  ejemplo:  la  potencia
proyectada  del  Brern,en fué  de  9(1000  c..  ‘t,  mientras  que• luego  en
sus  pruebas  y  en  el  final  de  las  veinticuatro  horas  de  su  primer
viaje,  cuando  navegaba  a  una  velocidad  de  29,5  nudos.,  sus  má
4uinas  llegaron  a  desarrollar  145.00C  cy. y.  La  «potencia  proyec
tada»  para  las  máquinas  del  Gente  di  Savoia  parece  ser  de
120.000  e.  y.;  es  decir,  mayor  que  la  del  Brernoyt; y  si  esta  ci
fra  es  excedida  Juego  en  los  viajes  que  efectúe  aquel  buque  con

el  mismo  margen  que  en  el  caso  del  Bremen,  no  cabe  duda  que  es
tablecerá  un  nueco  record de  v&oqidad  atlántica.

Es  interesante  recordar  que  ]a  velocidad  de  contrato  del  Bre
aten.  era  conseguir  en  sus  viajes  un  promedio  mínimo  de  2fl,5 nu

dos,  y  por  los  datos   este  promedio  fué  cómodamente  ex7
cedido  en  su  primer  viaje,  y  cprno al  m4smo tiempo  existe  la  creen
cia  de  que  tanto  el ‘Bromen  como el  Europa  son  capaces  de  obtener

un  promedio  de  velocidad  más  alto  que  el  proyectado,  no  puede
pues,  ponerse  en  duda  que  en  los  proyectos  de  los  buques  italianos

Rex  y  Gonte di  Savoia e  han  tenido  en  cuenta  todos  estos  hechos

y  datos,  y  como al  mismo  tiemp  existe  en  Italia  un  gran  entusias
mo  por  sobrepujar  a  las  demÁs  naóionés,  no  puede; constituir  una
sorpresa  los  esfuerzos  que  haga  aquella  nación  para  conseguir  the
Bine  Ribaud  del  Atlántico  Norte.

Hasta  ahora  la  riValidad  para  conueguir  este  codiciado  trofeo  ha
sido  principalmeinte  limitada  a  la  ruta  del  canal  de  la  Manciha  a
Nueva  York;  pero  la  entrada  en  la  lid  de  Italia  variará  ‘las  cosas;
lo  primero  a  que  dará  logar  será  a  una  revisión  en  las  bases  de
‘a  medida  de  velocidad;  actualmente  la  medida  usada  ha  sido  el
tiempo  ex;  résado  por  días,  horas  y  minutos  mejor  que  la  veloci
dad  en  nudos;  pero  def de  que  la  distancia  a  recorrer  por  los  bu
ques  italianos  es  mayor  (de  Gibraltar  a  Nueva  York  es  de  3206
millas,  y  Cherburgo  a  Nuejva  York,  31065),  la  veMadera  base  de
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comparación  no será  el  tiempo,  sino  la  veloqida&  Sea  ‘lo que  fuere,
parece  que  el  factor  tiempo  (desconocido  y  variable)  será  favora
ble  a  los  buques  italianos  por  seguir  una  ruta  más  al  Sur,  donde
el  tiempo  es  mejor;  pero,  no  obstante,  variando  este  elemento  de
un  viaje  a  otro,,  lo  natural  es  que  no  sea  un  pcjrjuicio para  los
alemanes  en  la  comparación  final.  Un  façtor  que  en  el  ceso.  del
Conte  di  Savoia puede  ser  de  alguna  importancia,  reduciendo  a un
mínimo  el  efecto  del  mal  tiempo  sobre  la  velocidad,  es  el  epleé
del  estabilizador  giroscópico  Sperry,  con  el  cual  va  dotado,  y  no
hay  para  qué  decir.  el  interés  con  que  los  técnico.seguir  sus. re
sultados,  no  solamente  por  lo  que  concierne  a  sus  efectos  sobre  la
vejoctidad,  sino  también  por  lo  que  respecta  a  la  eliminación  del
mareo,  que  tanto  influirá  sobre  la  cuestión  del  pasa5e,  por  la  im
portancia  que  para  éste  tiene  el  poderse  evitar  aquella  md!estia

tan  desagradable.  ,  .  .

Desde  hice  veinticinco  años,  cuando el  clásico  forcejeo  para  con
Seguir  la  supremactía de  la  velocidad  entre  las  líneas  le  navega
c.ión  inglesas  y  alemanp$,.. y  que  fué  ganada  por  Inglaterra,  por  el
Lusitania  y  Mauretanict, no  ha  estado, la  posición  internacional  so
bre  el  Atlántico  Norte  sometida  a  tantas  rivlidades.  En  el  inter
valo  que  ha  mediado  desde  entonces,  la  evidente  superioridad ‘tés
nica  dei que  esta  nación  disfrutó  sobre  todas  sus  rivales,  ha  sido
muy  reducida,  por  no  decii  que  aqtua]anente ha  daparecido.  Los
problemas  financieros  unidos  a  temed antes  empresas  son  ahora, como

éntonces,  dé  gran  magnitud,  cdn la  difsreflcia,  no obstante,  de  que
la  solución  que  todas  las  naciones  (menos  la  nutr’a)  tienen  en
práctics  es  la  asociación  de  las  Compañías  con  el  Estado.  En  un
porvenir  que puede  coñsiderarse  incierto’ parece  muy ‘razonable pro
fetizar  que  muchas  generaciones  han  de  pasar  antes’  de  qué! el
gallardete  azul  del Atlúntico  Norte  penmáifezca’ en  poder  de: un ‘solo
buque  (como  en  el  caso  del  Mauretania)  por  un  espacifo de  tiempo
no  intérrumpidó  de  veintidós  años.>

Nueva organización de las fuerzas navales.

El  conocido críticp  naval  H.  C.  Bywater,  en  un  artículo  publi
cado  en  el  Daily Teiegraph,  dice que  se  va  efectuar  una  nueya  or
ganización  de  las  fuerzas  navales  del  Imperio  británicq4 lo  que  se-
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ría  consecuengia del  acuerdo  tomado  durante  la  Conferencia  de

Ottava
La  organizacin  actual  de la  Armada  británica  os  la  siguiente:
1.  La  «Home  Fleet»,  constituída  con cinco  acorazados,  dos  cgt-

cetros  de  combate,  cinco  crucros  ligeros,  27  destructores  seda sub
marinos,  dos  portaaviones,  un  buque  portaminas  y  numerosos  bu
çus  auxiliarea

2’  La  flota  del Mediterrájneó, con  una  fuerza  guai  a  la  prece
dente  (con dos destructores  más y  el  buque  portaminas  de  menos)..

3.  La  flota  del ‘Extremo  Oriente,  formada  por  seis  cruqros  li
geros,  nueve  destructores,  11  submarinos,  un  portaaviones,,  caño
neros  fluviales,  etc.

t  La  flota  de  reserva,  con  11  cruceros,  10  destructores  y  tres
portaaviones.
-  Por  último,  la  fuerza  naval  de  la  India  oriental,  con tres  cruce
ros,  y  la  de  Atrica,  con  dos cruceros  y  un  número  adecuado de  bu
ques  auxilires.

ExMen  además  las  fuerzas  navales  de  los  Dominios,  que  com
prenden  cuatro  cruceros,  sSs  destructores  y  dos  submarinos  para

Australia,,  un  crucero  para  Nueva  Zelanda  y  ‘cuatro  destructores
para  el  Canadá.

La  nueva  organización  comprenderá:

1.  La  «Ifome  Fleeto,  que  reunirá  todos los  acorazados,  la  ma
yor  parte  de  los  aviones  y  la  casi  totalidad  de  los  buques  ligeros,
submarinos  y  buques  auxiliares’.

2.  ‘La’  fuerza  naval  del  Mediterráneo,  que  estará  cpnstituíd’a
solamente  de  cruceros,  destructores,  submarinos  y  los  portaaviones

más pequeños
J  otros  servicios  antes  indicados  serán  provistos  con  el  au

mento  de  la: fuerza  naval  de  los  Dominios;  pero  siempre  a  cargo
de  éstos,  según  el  acuerdo  tomado  en  la  Conferencia  de  Ottava  de
que  los  Dominios  contribuyan  con  mayor  parte  que  hasta  ahora
en  el  sostenimiento  de  la  Armada.

 Esta  nueva  rqarticióñ  de  las  f-úerzas  navales,,  por  la  cual  se
disminuye  la  flota  del  ‘Mediterráneo,  aumentando  la  «Home  Fleetx>,
concentra  en  las  aguas  metropolitan  una  .gran  masa  de  buques
tpie,  según  l3ywater,  obedece  a  un  lógico concepto  del  emplea  de

la ‘Marina,  sin  que  ninguna  razón  de  índole  política  haya  cpntrii
buido’  á  tomar  esa  medida.
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Actividad naval.

Del  1.0  de  octubre  de  1932  al  L°  do agsto  de  193& 18  búques
nuevos  deben  ser  incorporados  a  la  flota  británica.  Das,  entre
dilos,  el  crúcéro  Leander  y  el  submarino  Stergeofl,  pertenecen  al
p rograimi  de  1929,  y  los  16  restantes,  al  programa  de  1930.  En
cuanto  a los  buqües  del  programa de  1931,  su  terminación  será:  las
cruEeros,  en  la  primavéra  de  1935;  las  destructores  y  submarinos,
eneliótoñodel93t  1

Conviéne  haer  observar  que,  como  consecuencia  del  retraso  de
las  construéciones  del  programa  de  193L  ningún  cruciero  entrará
en  servicio  durante  el  año  financiero  1934-1935.

Si  las  contruÓciones  se  hubiesen  lledo  normalmente,  los  cru
ceros  del  proglama  de  1931  debían  de  haber  entrado  en  servicio
én  1934.  Ocurriendo,  pües,  que  en  este  año iieite  cruceros  construi
dos  durante  la  guerra  alcanzarán  el  límite  de  edad  sin  que  nin
guna  nueva  unidad  los  reeirnpiace. A  fines  de  1934  no habrá  en  la
Marina  britániat  más  que  34  cruceros  con  menos  de  diez  y  seis
años,  y  para  completar  el  número  de  50  declarados  indispensables
por  el  Almirantazgo,  será  preciso  mantener  en  ervicio  16  unidades
de  las  clases  C y  D  que  tienen  el  límite  de  edad.

El  submarinó  Swordfish,  construído  en  el  Arsenal  de  Chatham,
ha  comenzado  Ñus pruebas  cxficiWes en  Shefmess.  En  el  mismo  ar
senal  ha  sido  botado  al  agua  el  de  la  misma  clase  Seahorse. Ambos
buques,  con  los otros  del  mismo tipo  Sturgeon’3? Star fis!?,, tienen  un
desplazamiento  de  640  toneladas,  60  metros  cte eslora  y  ocho  de
manga;  perteneen  al  programa  de  1980,  menos  el  St’krgeon, que

•        pertenecp  al  de  1929,  y  cuyas  pruebas  empezarán  en  el  próximo

febrera
El  Almirantazo  ha  confiado  a  los  aÑtilleros  VickerfrArmstrong

la  construcción  del  áúlimarino  Yevern,  previsto  en  el  programa
de  1931.

Las  características  de  la  cañonera  fluvial  Saudpier,  construídá
en  los  atilleros  Thornycroft,  son  las  siguientes:  eslora,  49  metros;

manga,  9;  calado, (1,60, y  desplazamiento,  185  toneladas;  dos  máqui
nas  alternativas  con  una  potencia  de  600,c.  y.  le  dan  una  velocidad

de  11,26  nudos;  su  armamento  comprenderá  un  cañón  de  10  cen
tímetros  y  dbs  más  pequeños.  Esta  cañonera  reemplazará  en  el

‘Yng-Ts  al  Móórhdn, de  180  toneladas,  y  que  tiene  treinta  y  dos
áñQ3  de  serviQio.
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Disposiciófl  para  facilitar  el  movimiento de  escalas

El  Almirantazgo  británico,  én  vista  de  que  en  algunos  Cuer
pos  de  la  Marina  no  se  producirán  vacantes  por  edad  en  el
año  1933,  ha  dispuesto  que  en  las  dos  propuestas!  de  ascensos se
mestrales  de  dicho  año  sea,n  ascendidos’  al  empleo  inmediato  dos
Capitanes  de  fragata,  o  asimilados,  de  todos  los  Cuerpos  donde  se
presente  aquella  cireunstancia.  Los  ascendidos  en  estas  condicio
nes  se  considerarán  como  aumento  provisional  a  la!  plantilla  de
aquel  empleo,  gozan4o  de  todos  les  privilegios  de• su  categoría  y
pudiendo  percibir  los! haberes  de  Cápitán  de! navío  ! siempre  que
desempeñen  destino  de  plantilla  de  este  empleo.

Estos  aumentos  provisionales  a  la  plantilia  quedarán!  amortí
zádos  el  1.0 de  enero  de  1936;  pero  ascendiendo  siempre!  en  cada
propuesta  semestral,  por  lo  menos, -  dos  Capitanes  de  fragata,  o
asimilados.

Áuniento  de  personal.

Según  declaraciones  del  Primer  Lord  dei  Almiranta!zgq,  ! las
constantes  reducciones  de  personal  llevadas  a  cabo  de  algunos  años
a  esta  parte!,  ha  planteado  serios  problemas,  que  no  pueden  resol-
verse  mas  que  con  un  nuevo  aumento  en  las! plantillas.

Uno  de  los, efectos  más  visibles  de  estas  reducciones  es  la  per
turbación  causada  en  la  distribución  de  los  distintos  buques  de
las  escuadras.  Así,  por  ejemplo,  la  Escuadra  del  Mediterráneo  ha
quedado  !disminuí!da  en  un  acorazado!  un  portaaviones  y  una  flo
tilla  de  destructores.  También  en  la  «‘lome  !fleet»  todas  las  floti
llas  de  destructores,  salvo  las  integradas  por  buques  reción.  entre
gados,  no  !tien  mas  que  los cuatro  quintos  cte sus  efectivos.

Debe  recor!darse  que  en  un  plazo  de  cuatro  años  el  personal
de  la  Marina  inglesa  fué  reducido  en  10.000 oficiales  y  marineros;
es  decir,  en  ! casi  la  décima  parte.  de  sus  efectivos.

Buques bLanco.

El  antiguo  acorazado  inglés  Genturion  y  el  destructor  Shikairi,
que  le’ está  afecto,  nuevamente  van  a  ser  puestos  en  condiciones
de  servir  de  blanco  durante  lea  maniobras  de  otoño  de  la  escua
dra.  Estos  buques  fueron  desarmados  por  razón  de  conomías  hace
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algo  más  de  un  año,  como  recoidarán  les  lectores;,  el  Ccnturion  no
lleva  dotación  alguna,  ‘siendo dirigido  por  ondas  hertzianas  por  e!

destructor  Shikari.

-                 El Iildro  del  sujymariilo  «M-2».

A  los  pocos  días’  de  hacerse  pública:  la  decisión  del  AhnirantaZ
go  de  abandonar  los  trabajos  de  salvamento  del  casco  del  submari
no  <M-2»  sé  tuvo  conocimiento,  en  Inglaterra,  de  una  informa
ción  sobre  el  hidro  que  llevaba  .a su  bordo  el  submarino  perdido.

La  torreta,  que  en  un  principio  debía  conteñér  un  cañón  d
doce  pulgadas,  fué  transformada  en  hangar,  y  la, casa  George  Par
nail  and  Co.  ¿onsiguió  construir  un  pequeño  hidro  de  alas  plega
bies  que  pudiera  tener  cabida  en  él.  Este  aparato  tenía  un:  motor
Armstrong  Siddeley,  de  enfrianiiento  por  aire  y  210  c.  y.  Podía
llevar  a  bordo  un  piloto  y  un  observador,  pero  ningún  armamento.
En  los  primeros  ensayos  se  empleó  una  grúa  para  su  lanzamiento,
que  más  tarde  fué  sustituida  por  una  catapulta  de  aire  compri
mido.  El  submarino  llevaba  para  esto  hidro  una  dotación’ especial

de  diez  hombres,  incluidos  el  piloto  y  observador.  Siendo  su  prin
cipal  misión  la  rapidez  en  el  lanzamiento  del  hidro,  estos  diez
hombres  se  apiñaban  en  el  hangar  apenas  llegaba  el  submarino  a
la  superficie,  dándose’  entonces  la  señal  para  abrir  la  puerta  cte
acero  de  aquél,  montándose  las  vías  de  la  catapulta  y  colocándose
el  hidro  en  posición  ,de  er  lanzado.  Al  abrirse  la  referida  puerta,
el  agua  entraba  en  el  hangar,  pero  una,  escotilla  cerrada  impedía
su  paso  al  submarino.  Parece  demostrado  que  este  sistema  dió
buenos  resultados  en  la  práctica  y  que  el  hidro  llegaba  a  volar  a
los  pocos  momentos  de  aparecer  e  submarino  en  la  superficie.

Actividad  de  los  astilleros  en  el  año  1982.

En  el  curso  del  año  1932,  los  astilleros  ingleses  han  botado  al
agua  los  siguientes  buques:  dos  cruceros,  AchUles y  Orion;  un

conductor  de  flotilla,  DuÁncan; ocho  destructores,  Defender,  Día
rnond,  Daring  Decoy,  Dainty,  Delight,  Diana  y  Duclvess; cua,trq

suibmarinos  Thwmes, Porpoi.se, Sturgeon  y  Seahorse; cuatro  caño
neros:  Dundee,  Falinonth,  Milford  y  Weston,  y  un  fondeador  de
minas  y  remolcador  de  blancos,  - eP Guardian.

Este  número  de  buques  es  desde  ipego  mayor  que  el  botado  en
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el  año  anterior;  pero  todavia, está  por  debajo  de  la  cifra  promedio
que  debe  ser  botada  anualmente  para  conservar  la  Marina  inglesa
en  el  mismo  estado  de  eficiencia,  y  que  se  cailcuija en  30  unidiades.

Los  uques  con catapultas.

Los  buques  provistc  aotualmente  con  catapultas  en  la  Marina
inglesa  son  los  siguientes:  el  aconaizádo Valia’nt, crucero  de  batalla
Hood  y  los  cruceros  Exeter,  York,  Comvwall, Kent,  Norrfctk y
Shropshire,  los cuales todos  tienen  una  catapujta,  excepto  el  Exc
ter,  que  lLeva des.

Antes  del,  fin  del  año  financiero  en  curso,  es  decir,  antes  del
31  de  marzo  de 1933,  el  número  de  buques  de la  Marina  ingiera
provlstjDs con cnta4p’uittas será  de  19,  con  un  total  de  20.  Serán  do
tadbs  de  ellas  los buques  siguientes:  el  crucero  de  batalla  Renown,
los  cruceros London:, Devonshrire, Sussex, Lkjrsetshire, &.rw’ick, Cian
lYcrla’nd y  Suffolk.  La  atribución  de  las  tres  catapultas  restantes
un  no está  decidida.

Aumentos en el  peÑollal.

En  una  comunicación  al  Parinmento,  el  primer  Lord  del  Almi
ranta  dice  que  las  reducciones  de  personal  operadaá  en  la  :Ma
rina  Juan  sido  demasiadb randes  y  deja  prever  un  aumento  pro
bable  para  el  próximo  año financiera  Según  él,  ha Marina  británi
ca  actuaih-nente n0 tiene  nada más  que  91.000 hombres, o  sea  16;04i0
menos  que  los  Estados  Unidos  y  solamente  11.000  más  que  el
Japón.

-             -             Ejercicios de  la  «lome  Fleet».

El  11  del  pasado  mies de  enero- empezaron  los  ejercic,ios de  la
«Home  E)St»,  que  se  efectuaron  aprovechando  su  viaje  hacia  cli
Sur,  siendo  el  objeto  principal  de  ellos  demostrar  la  importancia
de  los cruceros  ntdqrncir  en  el  ataque  a1 comercio.  En  estos  ejer
qicibs  no  participaron  los  submarinos.

Para  ello  se  consideró  a  Inglaterra  y  a  la  costa  oécidntal  de
Esiaña  como  colpnias dcii partido  rojo.  Una  flota  de  buques  mer
cantes,  representados  por  el  Nelson, Rodncy, Hood y  Vaidant y
destructores,  trató  de  atravesar  e4  golfo  de  Vizcaya  sin  escolta
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para  alcanzar  el puerto  de Vigo,  donde  se formarían  en convoy  para
dirigirse  al  Súr.  La  misión  de  los cruceros  de  la  flota  azul  era  ata
car.  a  ‘los bfuqués  en  eh  golfo  de  Vizcaya,  impidiéndoles  su  navegar
ción  independiente  y  obligando  a  acudir  en  su  defensa  a  las  fuer

zas  de  su  bando,  compuestas  por  ol  Wcvrspite, Malaqpa, Aclventwre,
Cairo  y  York.

La  flota  azul  estaba  compüesta  por  los  cruceros  Dotsetshire  y
Exeter.

En  los  ejernicioé efectuados,  y  por  razón  de  economía,  la  máxi
ma  velocidad  empleada  fué  de  18. nudos  los  cruceros,  13  los  acora

zados  y  10  los  buques  mercantes.
Los  cruceros  que  llevaban  aviones  podían  utilizarlos  cuando  lo

juzgasen  conveniente.  Las  visitas  a  los  buques  mercaaites  se  suje
taban  a  las  leyes  jntrnaqionale$,  y  para  poden efectuar  Ita captura
de  un  buque  mercante  era  necesario  que. loo cruceros  permanecie
sen  durante  tre.inta  minutos  y  a  una  distancia  máxima  de  2.000
metros  del  mencionado  buque.

En  Øl com,ulnicado publicado  por  el  Almirantazgo  el  día. 14  del
mismo  mes  dice  que  en  los  ejercicios  desarrollados  por  la  «Home

Fleet»  en  el  golfo  de  V*zcaya  resulté  un  éxito  para  ta  flota  roja,
pue,  a  pesar  dei la  pérdida  dic cuatro  buques  meircantes,  consiguió
echar  a  p:ique al  crucero  azuft Exeter  en  once  ‘minutos.  Los  ejerci
ciss  se  dieron  por  terminados  ese  mismo  día.

El  salvamento del submarIno  «111.2».

Las  opeir’áaiones que  se  efectuaban  para  el  ssvamento  del  231-2
han  sido  por  fin  abandonadas.  FIl anuncio  de  esta  suspensión  lo ha
dado  el  Almirantazgo  ilngés  por  medio  de  un  comunicado,  en  el
que  dice  que, aun  apreciándose  mucho, los’ magníficos trabajos  efec
tuadxis  durante  los  íifttimos  diez  meses  (generalmente  bajo  condi
ciones  adversas)  y  a  pesaT de  la  desilusión  que  el  cese  de  las,  ope
raciones  causará  en  los  que  con  gran  entusiasmo  las  llevaron  a
cabo,  se  suspenden  &flnitivamente  las  operaciones  de  salvamento
del  231-2, haciendo  constar•  que.  la  experiencia  adquirida  durante
todas  eÁlas justifica  de  todos  modos los  trabajos  efeqiuados.

Como  los  lectores recordarán, el 111-2 naufragó  el  26 de  enero del
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ño  pasado  en  Portland,  llevando  una  dotación  de  60 hombres.  Des
pués  de  varios  días  de  busca  fué  localizado  el  3  de  febrero  a  trés

millas  al  W.  de  Portlanicl-BjJl;  el  submarino  se  encontraba  en  una

profundidad  de  32  metros,  con  la  popa  hundida  en  arena  y  la
proa  tan  elevada  que  los  buzos  podían  pasar  por  debajo.  Varia
vecé  el  M-2  fué  traído  ; rácticianiente  a  ha  superficie;  pero  en  e1
itomento  decisivo  siempre  surgió  algo  que  frustrase  los  esfuerzos
realizados.  En  julio  pasado  el  casco  se  hizo  estanco  por  medio  de
cemento  y  los  buques  de  salvamento  consiguieron  levantarlo  unos
seis  metros;  pero  eñtonces  ‘se  vió  que  el  eascp  hacía  agua  y  hubo
necesidad  dé  reemipljazar  el  cemento  por  otro  nuevo.

•  Otro  retroceso  sufrido  ocurrió,  cuando uno  de  los  fiotadores  uni

do  a  submarinjo  para  darle  flotabilidad,  se  rompió  y  salió  a  la  su
perficie.

La  última  tentativa  se  realizó  el  13  de  diciembre  asado.  Du
mute  todo  el  día  se  estuvo  achiqindo  bajo  la  dirección  del  técqico

en  Sbvamentos  Mr.  Gox,  y  a  lies cuat±o  de  la  tarde  la  popa  del
gobmarino  se  encontraba  a  muy  poca  distancia  de  la  superflcie

pero  Ja  proa  no  ascendía,  a  pesar  de  que  los  flotadores  de  aire  es
taba;n  unidos  a  ella4. Des;ués  de  tres  horas  de  funcionamiento  de
los  compresores  de  aire  del  Tcchvorth  se  notó  que  la  proa  del  bu
que  hundido  se  había  separado  del  fondo.

De  repeflte  se  vió  salir  fuera  del  agua  la  pepa  del  submarino;
pero  simultáneamente  la  proa  cayó! má  hacia  el  fondo,  y  el  sub
marino  quedó  siuspendido  en  esa  ;osición  a  merced  del  fuerte  ¿lea

je  que  se había  levantado.  En  vano  se  intentó  levantar  la  proa  por
medib  cte lbs  cqnpresores  de  air}e:, y  visto  la  inutilidad  de  los  es
fuerzios  se  deqidió  abandonar  las  operaciones  de  salvamento.

Parece  ser  que  una  casa  da  salvamento  del  Norte  de  Inglaterra

se  ha  ofrecido  para  intentar  sacar  ab M-2  en  la  primavera  próxi
ma,  A  esto,  es  debido,  que  el  Almirantazgo  ha  ordenado  al  equipo

de  salvamento  de  Portland  que  se  tenga  cuidado  de  no  averiar  eh
casco  del  submarino  durante  la  oDeración  de  quitar  las  pontonas  y
demás  elementos  de  salvamento,  puesto  que  hasta  ahora  dicho
casco  no  ha  sufrido  ninguna  avería  durante  las  tentativa  que  se
hicieron  para  sacarlo.
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IRAK

Adquisición  tic  aeroplanos.

$1  Gobierno  del  Irak  ha  encargado  en  Inglaterra  seis  aeropla
nos  mistares,  de  déblie motor,  a  la  Havililand  Aircraft  Company.

El  tipo  de  este  aeroplano  es  nuevo,  siendo  un  biplano  dotado  de
dos  mqtores  invertidos  Gipsy  Majar,  de  130  e.  y.  dé  fuerza.  Su
velocidad  será  de  178  kilómetros  por  hora.

iTALIA

Construcción  de un  nuevo  dique  seco.

•   Según  la  Prensa  p’rofesional  en  Npoieé  ae  cpnstruirá  un  nue
vo  dique  seco  capaz  para  los  mayores  trasati%ánticos  actualmente  a

flote

Estabilizadores  en  los  trasatlánticos.

•   En  el  viaje  dé  regreso  a  Italia  del  nuvo  trasatlántico  Conte  di
Savoia  se  tuvo  ocasión  de  poner  a  prueba  la  ef1eacia de  los  girós

copal  que  le  han  sido  montados  contra  el  haYane.  Poco  antes  de
llegar  el  barco  a  Sibrailtar,  y  cuando  por  causa  dél  mal  tiempo  rei
nante  daba  el  barco  balances  de  3(Y, se  puso  en  maroha  el  girósco
po,  quedando  a  hs  pocos  instantes  reduciidos  aquéllos’ de  tal  mane
a,  que  ya  no  volvieron  a  pasar  de  5ø  Inmediatamente  de  pararle
el  girósco;o  volvió  el  barco  a  dar  los  baliances  primitivos.

Activiíllad  naval.

El  nuevo  submarino  Narvale,  éonstruí’d  en  los  astilleros  4e
Monfaiconei,  ha  efectuado  u  prueba  de  inmersión,  hjbiendq  alean-
nado  la  prof undjda’d  de  100  metros  con  resultado  satistilacitorio.

El  submarino  Serpeeite, construido  por  la  Sociedad  Tosi,  ha  enr
trado  en  s9rvicio  el  14  de  novienibre  pasado.

El  nuevo  crúcero  Fiwm.e, que  desde  algún  tiempo  se  encontraba
eh  SpeÁa  para  efectuar  las  pruebas,  después  dé  haber  efectuado
ia  preJdminares,  ha  llevado  a  efecto  las  de  máquinas  a  toda  fuerza

cpn  brillantes  resultados,  habiendo  alcanzado  una  media  de  33  mi
Has  y  en  algunos  nomentos  la  máxi4ma de  34,5.
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K1  crucero  Pola también  ha  verificado  sus  pruebas,  cuyas  resul
tadbs  han  sido  superiores  a  lo que  se  esperaba.,  porque  la  velocidad
máxima  establecida  por  las  c3iáusulas del  contrato  ha  sido  notable
mente  superada.  Durante  el  período  de  ocho horas  consec,utjvas  y
con  perfecta  regularidad  mantuvo  la  velixi:dad  media  de  33,9  mi

llas,  alcanzando  en  dos  corridas  sobre  la  l*se  oficial  de  Portofino  la
velocidad  de  35,1:. También  la  prueba  de  consumo  de  doce  horas  a
25  millas  dió  resujrbados  satisfactorios.

Las  crucercs  ligeros  de  7.000  toneladas  i.nán  armados  con  caño
nes  da  159  mjiiímdttros y  tendrán  características  iguales  a  los otros
dos  del  tipo  Duca  cL”Ácosta, actualmente  en  construcción.

Fil  Colombo ha  salido  recientemente  dé  Spezia  para  efectuar  un
cruceivj  oceánico  a  las  Antillas  para  iustrucción  de  los  aspirantes.

crucero  durará  puiximamente  itnco  meses,  visitando  los siguien
tes  puertos:  Ceuta,  Madera,  Fort  de  FÑnce,  Santo  Domingo,  Kings
ton,  La  Habana,  Keiwest,  Bermudas,  Punta  Delgada,  Gibraltar  y
regresando  a  Spezia  en  el  mes  de  abril  próximo.

-          EL aeroplano  tubular  Stlpa.

l  7  de  octubre  pasado  se  ha  experimentado  en  el  campo  de
Taliedo  un  nuevo  aparato,  proyectado  por  el  Ingeniero  Stipa  y. cons
truído  por  la  Casa  Caproni  por  cuenta  del  Minigterio  de  Aeronáu
tica.

El  objeto  principal  del  proyectista  el  idoar  su  máquina,  ha  sido

mejorar  el  rendiimiento  de  ita hélice,  sustrayéndoi  a  la  influencia
nociva  de  has   arias  parte  del  aeroplano,  cosa  que  ha  obtenido
haciéndola  girar  en  un  tubo  (de  forma  simi.lar  a  un  tubo  Yente
ri;  esto  es,  convergente  en  su  parte  anterior  y  divergente  en  la
posterior),  cuyo  tubo’  constituye  el  fusela,je.  Este  tubo  está  perfi
lado  interiormente  de  manera  de  encauzar  el  libre  derrame  de  la
hélice.  La  hélice  está  colocada  en  la  parte  anterior  del  tubo,  mien
tras  que  los  timones  lo  ‘eslián en  la  parte  posterior  y  obran  sobre
la  vena  de  aire  que  lo  atraviesa.

En  una  construcción  de  este  estilo  es  muy  importante  la  opor
tuna  determinación  de  la  forma  interna  del  tubo  que.  debe.  diri
gir  perfectamente  el  derrame  de  la  hélice.  En  efecto,,  si.  fuese
más  estrecho  que  el  derrame  ofrecería  un  obstáculo  al  flujo  ver
tical  de  ésta,  creando.  una  resistencia,  mientras  que  si  fuese  más



de  aire.  La  expansión  de  aire  en  esta  parte  posterior  del  tubo
prodúce  sobre.  las  páreds  de  éste  un  empuje  análogo  en  la  par

te  anterior.  del misnrn,  por  el  hecho  de  que  tas paredes  de  esta  par
te,  encontrándcse  en  la  periferia  de  una  vena  en  movimiento  su
fren  una  depresión,  y  ésta  da  lugar  a  una  componente  en  el  sen
tido  del  movimiento.  En  resumen,  se  puede  decir  que  la  ideá  del
ingeniero;  Stipa  consiste  en  haber  acoplado  la  tracción  de  la  hélice
con  la  reacción  ofrecida  por  el  fuselaje  tubular  que  contiene  la
hélice.

El  aparato  que   ha  construído  es  del  tipo  de  turismo;  es’ de
cir,  de  pequeñas  dimensiones,  las  que  ,se  pueden  ver  en  las  feito-
grafías  anexas.  Esta  pequeñez  de  dimensions  produce  inconve
nientes  que  en  un  aparato  grande  del  mismo  tipo  no  tendrían
lugar  y  que  se  deben  a  las  siguientes  causas:
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ancho  daría  lugar  a  formación  de  vórtices,  con  el  mismo  resultado
nocivo,  esto  es,  creando  otra  resistencia  al  movimiento.

El  funcionamiento  del  tubo  y  de  la  hélice  combinados  es  el  si
guiente:  la  hélice,  comprime  el  aire  en  la  parte  convergente  del
tubo;  es  decir,  hasta.  la  sección  mós  estrecha  de  dicho  tubó,  ‘míen-

tras  que  en  la  parte  divergçinte  del  mismo  se  expansiona  la  vena

1
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-   ‘1.’  Al  hcho  de  que  el  fuselaje  tubular  está  ligado   ]a  di
mensiones  dé  la  hélice.

*   2.a  A  que  el  diámetro  de  la  hélice  aumenta  poco  al  pasr  de
un  motór  de  pequeña  potencia  a  otro  más. grand.  -

-   3;a  A  que  un  pequño  aparato  tiene  un  fuselaje  casi  igual  al

un  aparato  de  reconocimiento  con  un  motor  de.  Luerte..  po
tencia;  y

 A  que  el  fuselaje  tubular  en  un  aparato  pequeño  puede

resultar  desvetajoso  por  el  peso,  sus  dimensiones  frontales  y  la

superficie.  .  .  ,

Debe  observare,  por  ótra  parte,  que  en  un  gran  aparato  el
fuselajé  está  incorporado  en  el  espesor  del  ala,  constituyendo  un
verdadero  túnel  alar,  y  en  un  aparato  ccri  fuselaje  tubular  se
tiene  la  ventaja,  en  general,  respecto  a  los  aparatos  normales,  en

la  ligereza,  de  construcción,  ausencia!  de  resistencia  y  sencillez  de
*  forma.
*    ms  inconvenientes  derivados  de  la  pequeñez  de  dimensiones  y
debidos  a  los  hechos  arriba  me:ñcionados  hañ  sido  eliminados  por

el  proyectista,  con  especial  atención.  Entre  los  inconvenientes
esenciales  debidos  al  fuslaje  corto  se  ha  contado  cori  el  efecto
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estabilizador  de  la  vena  de  aire,  atravesando  eij fuselaje  y  con  la
mayor  eficiencia  de  los  timones,  obrando  sobre  el  derrame  de  la
hélice.

No  obstante  la  mayor  ventaja  que. hubiese  presentado  un  apa
rato  de  grandes  dimensiones,  se  comprende,  sin  embargo,  que  ha
sido  necesario  comenzar  con  un  aparato  pequeño  para  verificar  la
bondad  del  sistema.  Las  pruebas  verificadas  han  dado  buenos  re
sultados.

Desde  ]os  primeros  ensayos,  sobre  el  terreno,  el  piloto  se  sin
tió  tan  seguro  que  se  elevó  sin  paracaídas,  el  aparato  tomó  altura

fácilnente  con  completa  estabilidad.  El  aterrizaje  se  verificó  a  ve
locidad’  muy  reducida,  consiguiéndose  gran  diferencia  entre  las.
velocidades  máxima  y  mínima.

Los  notables  resultados  de  este  aparato  experimental  han  de-
mostrado  la  bondad  del  principio  en  que  se  funda  el  aparato  Y

hacen  concebir  mayores  éxitos  para  los  futu’oS  aparatos  «Sti.pa»
de  grandes  dimensiones.

Las  características  principales  del  aparato  que  se  ha,  experi
mentado  son:
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Abertura.  máxima  del  ala,  14,30  metros.
Longitud,  5,92  metros.

Altura,  3,24  metros.
Peso  en  vacío,  600  kilogramos.

Carga  úti]  200  kilogramos
Peso  total,  800  kilogramos.
El  aparato  va  dotado  con  un  motor  Haviliand.  Gipsy  lii,  de  120

caballos:

JIPON
-                                      Construcciones navales.

Según  la  Prensa  inglosa  el  proyecto  de  aumentar  ‘a  Aeronáu
tica  naval  constituye  1a única  nptá  iknportante  del  programa  adício
nal  de  coxstr.ucqione  que  la  Mkrin  japonesa  está  actualmente
discutiendo  con  los  técnicos  de  Hacienda  en  preparación,  de  loe fu
turos  presupuestos.  El  programa  adicional  deberá  estar  terminado
el  año  1936,  con un  cpste  de  460  millones  de  ye;ns,  de  los cuales  100
millones  s  invertit’n  en  la  creación  de  cinco  nuevas  bases  aéreas.
En  el  proyecto  de  pré5ujy5  para!  1933-34  figuran  42  millones  de

yens  para  buques  y  1.850.000  yens  para  bases.
Estas  cifras  no  son  definitivas;  pero  no  se  ñiega  ej  haberse  so

licitado  su  aume4nto. Tanto  la  Marina  como  el  Ejército,  quyos  pre
supuestos  fueron  reducidos  por  el  anterior  Gobierno,  desean  apro
vecharse  cJe las  favorablés  circunstancias  actuales,  aunque  por  otro

lado  la  caída  del  yen  refuercp  la  resistencia  de  lcn  técnicos  de  Ha
cienda.  Es  probable  que  lbs  créditos  concedidos  se  inviertan  en  aten
ciones  urgentes,  como  abasteqimientos  y  mejoras  actualmente  en

curso.,  que  no  en  nuevas  cpnstruccione•  La  experiencia  adquirida
por  1os japoneses  en  Shanghai  y  Manchuria  reveló  deficiencias,  es
pecialmente  en  la  Aviación,  que  tanto  el  Ejército  como  la  Marina
están  tratando  de  subsanar  con  gran  actividad,  dándose  al  pareqr
pritaacía  a  la  construcción  de  avionea

El  programa  adicibnal  sólo completará  las  construcciones  ya  auto
rizadas  por  el  Tratado  de  Londres,,  por  el  cual  Japón  puede  cons
truir  un  buque  portaaviones  de  13.000  toneladas,  seis  destructo..
res,  seis  submarinos  y  varios  buques  auxiliares..  El  Tratado  tam
bién  permite  le  colocación  de  la  quilla  de  qruceros  para  ser  termi
nados  después  de  1936,  y  el  Japón  hará  uso  de  esta  autorisacjc5n
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en  su  nuevo  programa.  Las  autoridades  de  Marina  ponen  en  evi
dencia  que  las fuerzas  aéreas  dgl Japón,  en  coznpiaración con las  de
loe  Etadios  Unidos,  están  muy  por  debo.jo  de  la  proporción  del  60
por  .100 señalado para  los acorazados, y  todo  pare  indiear  que la
fuerza  aérea  es  hoy  día :01 asunto  pitante.

Maniobras  de  la  Escuadra.

Las  ejercicios  de  otoño  de  la  escuadra  han  tenido  lugar  en  dos
etapas:  la  primera  el  6  y  7  de  septiembre,  y  la  segunda  de1 21  al
31  de  octubre,  durarite  esta  última  ejerció  el  manda  el  Jefe  de
Estado  Mayor  de  la  Armada,  Príncipe  Fushimi.

Los  primeros  ejercicios  tenían  por  objeto  hacer  maniobrar  a
las  fuerzas  aéreas  y  navales.  Tomaron  parte  en  ellos  61  buques
(entre  ellos  los  portaaviones  Kaga, Hos/w  y  el  transporte  de avio
nes  Notare),  todos  los  aviones  que  a  su  bordo  llevaban  los  buques,
así  cómo  30  aparatos  de  caza  y  bombardeo  de  la  Base  aeronaval
de  Omura..  El  tema  del  ejercicio,  un  avance  en  la  bahía  de  Osa
ka,  fué  muy  dificultado  por  las  malas  condiciones  del  tiempo,  por
el  cual  se  perdieron  seis  aviones,  dos  de  los  cuales  chocaron  en
una  nubede  lluvia.

El  11  de  septiembr  pasó  revista  a  la  escuadra  el  Jefe  de  Es
tado,  Mayor  de  la  Armada.

El  segundo  ejercicio,  de  una  duración  de  diez  días,  tenía  como
tem.a  la  defensa  de  la  zona  industrial  de  Kansai.  Tomáron  parte.
en  él,  además  de  las  fuerzas  antes  citadas,  dos  divisiones  del  Ejér
cito  y  refuerzos  de  Aviación,  de  las  Bases  aéreas  del  estrecho  de

Ritan  y  la  cyista dei Toisa.
Durante  estos  ejercicios  se  puso  en  práctica  la  experiencia,  ad

quirida  en  los  combates  de  Shangai  para  la  colaboración  de  las
distintas  armas  entre  sí  El  bando  atacante  se  componía  de  las
principales  fuerzas  de  las  dos  escuadras  japonesas  formando  un
conjunto  de  60  buques  a  las  órdenes  del  Vicealmirante  Kobayashi.
El  bando  defensor  disponía  de  las  escuadrillas  de  defensa  de  cos
tas  de  Kure,  escuadra  de  reserva,  dos  divisiones  de  destructores
y  de  submarinos  de  las  escuadras  de!  combate  y  fuerzas  aéreas

de  Kure.
De  las  incidencias  de  estos  ejercicios  no  se  ha  hecho  público

nada.
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Desguace  de  un  dirigible.

El  único  dirigible,  que  posee  el  Japón  ‘será desguazado..  Este

‘acUerdo  ha  sido.tonijado  por  lan  autoridad  de  Marina,- teniendo  en
cuenta  di  aliLo coste  de  sus  1epáraciones  y  la  dificultad  cte reillen:a,rlo
de  gas.

Aumentos  en  el  Presnpuesto.

:Para  el  año  fiscal  de  1933-34,  el  Ministro  de  Marina  ha  pre
sentado  un  presupuesto  de  550.000.000  de  yens,  que  resulta,  cerca
del  triple  del;  anterior  correspondien  a  1932-33.  En  el  nuevo
presupi4esto  existe  uit  aumento  al  gasto  normal  de  200.000.000
de  yens  para  mantenimiento  y operaciones;  se  solicitan  270000.00D
para  mejora  y  reemplazo  de  armamentos  y,  aproximadamente,
75.0041000  para  los  gastos  de  las  expediciohes  ‘de  Shangai  y  Man

ohuria  Las  ‘diferentes  partidas  en  el  presupuesto  se  reparten
corno  sigue:

Para  el  reemplazo  de  armas,  municiones  y  areoplanca  utiliza
dos  en  las  ‘expediciones  de ‘Manchuria,  y  Shangai,  20.000.000  yens.
Para  medidas  de  auxilio,  36.000.000  de  yens.  La  Marina,  lo  mismo

que  el  Ejército,  hacen  lo  posible  para  ayudar  a  los  pequeños  fa
bricantes’  en  la  fabricación  de  armas  y  municiones,.  Este  dinero,
solicitado  como  auxilio,  es  como  anticipc  a, las  necesidades  del  año.

Para  mejoras  basadas  sobre  la  experiencia  adquirida  por  la
Marina  en  las  expediciones  de  Shangai  y  Manchuria,  25.000.000,
de  - yens.  ‘

Para  reemplazo  de  armamentos,  50.000.000.
Para  aumento  de  aparatos  de  aviación,  30.000.000.  La  Marina

con’cede  a  esto  especial  importancia.  -

Para  divenos  armamentos  aéreoi,  28.080.000,  de  las  cuales
80.000  son  para;  el  mantenimiento  de  aquéllos  en  los  buques,  y
28.000.000  papa  el  de  los  portaaviones.

Por  último,  existe  una  partida,  con  1a  que  se  cierra  el  presu
puesto,  de  8.000.000,  dedicada  a  incidentes  y  ‘acontecimientos.

Nuevo  tiio  (le  buque.

‘La  Marina  japonesa  acaba  de  adoptar  un  buque  ‘de’ g1erra  de
nuevo  tipo;  se  trata  de  un  «contra-submarino».  Su  tonelaje  no  pa-
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sará  de 500 tóneladas, pero  es  capaz  de  desarrollar  una  gran  velociL
dad,  siendo su  misión  eh  preceder  a  las escuadras,  dando  eaza  a  los
submarinos  con  ayuda  de  la  aviación.  El  primro  de  estos  buques
será  puemo en  grada  inmediatamente  que  la  Dieta  j’aponea  aprue-.
be  el  presupuesto  del  año  actual.  Los fondos  destinados  a  la  cons
trucción  de  eSta.s unidades  figuran  en  un  capítulo  adicional,  con,
una  cantidad  de  80  millones  de! francos.

Ejercicio  de  recuperación!! de  tui  submarino.

Çon  la  ,  cooperación  del  buque  de  salvamento  ! de  submarinos
Asahi  se  efectuó  en  la  bahía  !de Hiroshima  un  ejercicio  de  recu
peración  de  un  submarino,  para  lo  que  se  empleó  el  submarino  en
la  reserva  ¿N-O1».

El  submarinp  se  sumergió  con  sus’ lastres  llenos  de  agua  !y  se
apoyé  en  un  fondo  de! 40  metros.  Los buzos  del  Asahi busca+on  el
casco  y  lo  embragaron;  los  cables  de  suspensión  se  pasaron  por
los  aparejos  del  Asahi  y  fijados! a  otro  submarino  del  mismo  tipo
del,  «N-0l».  Aquel  submarino,  al  sumergirse,  hizo  de  contraPeso,
y  se  pudo  levantar  el  «N01-»  con  un  esfuerzo  relativamente  pe
queño  de.  los  aparejos  del  Asahi;  la  operación  duró  cerca  de
doce  horas.  .  -

Del  resultado  obtenido  se  pudo  sacar  la  consecuencia  que  hasta
una  profundidad  d  40-60  metros  se  puede  sacar  a  flote  en  seis  o
diez  horas  un  submarino  que  tenga  un  deslazamient  de  1.650 to
neladas,  salvo  en  el  caso  en  que  aquél  estuviese  en  una  posición,
demasiado  indinada  respecto  a  la  horizontal.

Los  nombres  de  las  nnevas  unidades.

Lo  cruceros  de  8.500  toneladas,  en  construcción,  en  el.  arse
nal  de  Kure  y  en  el  astillero.  Mitsubishi,  de  Nagasaki,  recibirán
los  nombres  de  Moganni y  Mikwnç-z, respectivafliente.

A  los  destructores  empezados  en  otoño  de  1931  en  el  arsenal
de  Lazebo,  y  que  fueron  botados  al  agua  en  diciembrç  pasado,  se

les  ha  asiado  h  nombres  de  Hatrnhar.u y  Wakaba.  El  des’
tr.uctor  de  1.400  toneladas,  en  constucción  en  el  astillero  de  Uraga,
recibirá  el  -de  Nowhi.  .

El  buque  minador  que  se  está  construyendo  en  el  astilleros  de
Isiikawaiim  de  Tokio,  se  llamará,. !Vatsush*OVL. Los  dos  submari
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nos  en construcción en  Kure  y  Kobe llevarán  los distintivos  «1-68»
e  «1-69».

A  los  dos  torpederos  de  590  toneladas, en  construcción  en  el
astillero  de  Fujinazata,  de  Osaka,  y  en  el  arsenal  de Maizuru,  se
les  llasntará Manazwru  y  Ghicf,ryri; son  éstos  lbs  primeros  buqu  de
este  tipo  construidos  después  de  Ja  guerra  con  Rusia.

PORflJ9fl

Adquisic!ó,i  de  hidroavIones.

La  Aeronáutica  naval  portuguesa,  ha  adquirido  en  Suecia  cin
co  hidroaviones  YunkersK43,  dotados  con  un  motor  Armstrong
Sidde!ly ¡aguar,  de  570  e.  y.,  y  que  tieneñ  las  características  si
guientes:  envergadur,  17,76  metros;  altura,,  3,89,; superficie  de
sutentac2ión  44  metros  cuadrados;  peso  .1.899 kiJogramos; carga
útil  1.100  kilogramos;  veloeidajd  niáxitma,, 218  kiilónmtros;  radio
de  acción,  de  tres  a  seis  horas  con  una  velocidad de  175 kiJ6rne-
tros  por  hora.  El  armamento  sé  compone  de  una  ametralladora
fija,  que  dispara  a  través  de  la  hélice, y  de  otras  dos en  la  torre
superior;  deben, llevar  igualmente,  450  kilogramos  de  bombas  y
650  Eros  de  esencia.

Según  O  Secuto  todas  las. operaciones militares,  en  estos  avio
nes,  se  harán  en  espaciosas cabinas;  los  aparatos  llevan  instala
ciones  de  T.  5.  II.  muy  potentes;  los, flotadores  tienen  ñna  capa-
ciclad  de  6.200  litros,  lb  que  repreMa  un  ooe4icjeute  de  flota
bilidad  muy  grande,  puesto  que  cada  hidroavión., necesitando  una
capacidad  de  3.000 iitros,  puede  mantenerse, en  el  agua si uno  de
los  flotadores  fuese  averiado.  La  entrega  de  lbs  aparatos  se  hizo
en  Suecia  el  mes  de noviem,bré pasado.

Presupuesto naval.

El  presupuesto  guneral  de  1932-3 3  se  eleva  a  2.133  millones
de  escudos, siendo el  de  Marina,  de  260.998.397 de  escudos, contra
161.000.000 eñ  131;  este  aumento  de  •lma  centena  de  milíoiies
está  destinado  a  Ja ejecución  del  programa  naval,  para  el  cual  no
había  previsto  más  que  18  millones en  el  presupuesto  1931-32.
Para  el  personal  se  han  previsto  108.698.779 escudos, contra  106,
teniendo  en  cuenta  los efectivos exigidos por  las  nuevas  unidades.
El  presupuesto  se  descompone de  la  manera  siguiente:
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Escudos.

Personal.  .  .  .               .:                      108.698.728
MateriaL  .  .  .   137.601.748
Diversos.  .14.697.920

e—

-                     TOTAL. .•.  260.998.397

A  continuación  de  la  anulación  de los encargos hechos a  los as
tilleros  italianos,  se  ha  hecho un  nuevo  concurso para  la  construc
ción  del  portaaviones  de  5.100  toneladas  SacadUra Catral  y  dç
dos  submarinos  de  850, Deif in  y  Espadwrte.

Segñn  las  últimas  noticias,  el  Gobierno  portugués  ha  decidido
renunciar  a  la  construcción del  portaaiOne5.  La  adjudicación  de
los  dos avisos y  de los dos  submarinos  se  ha  hecho a  un  consorcio
inglés,  teniendo  en  cuenta  la  protección  a  la  industria  nacional.

•   El  portaavions  será  reemplazado  por  un  destructor  de. 1.62Ç1
toneladas  y  por  un  submarino  de 864, cuya  construcción será  con
fiada;  el  destructor  a  una  Casa inØasa,  y  l  submarino,   un  4n-
sórcio  inglés.

RUSIA

Nuevos dirigibles.

Según  la  revistade  Aeronáutica Ftigitt,  en  Zagi, se  ha  ternii
nado  la  construcción de  des dirigibles, el  «M. K.-1», que ha  red-

•        bido di  nombre de  Primero  çJe Mayo, y  di  df.  K’.-2». El  primeco
tiene  77.572 pies cúbicos de  capacidad, con dos motores de 150 ca
ballos  de  vapor en  total,  para  desarrollar una  velocidad máxima
de  97  kilómetros: por hora, y  92  de velocidad en  crucero, condu
ciendo  una  dotación de  siete  hombres El  «M. K.-2» tiene  176.300
pies  cúbicos y  450 c. v

Por  otra  parte,  en  Leningr34Ose  constuyen el  df.  K.-3» y
di.  K.-4», de  246.820 pies  cúbicos y  600 c.  y.

llianiobras  navales.

La  flota  rusa  hÁ  realizado  recientemente  unas  maniobras  na
vales  en  aguas  del ltico.  Aléunos buques 4e  la  flota fueron vis
tos  en  las  proximidades de  la  isla  de  Gotiand y  a lo  largo de  las
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costas  de  Polonia,  causando  verdadera  sorpre  la  aparición,  sin
previo  aviso,  en  aguas  territoriales  polacas,  de  una  escuadra,  de
la  que  formaba  parte  el  acrazado  Maat.

La  ilota  soviética.

Las  flotas  del  Báltico  y  Mar  Negro  han  aido  completan-ente  re
organizadas  y  reguiarmente  efectúan  maniobras,  en  las  cuales,  el
Comisario  de  Guerrra,  y  Marina  Voroshjloff  declaró  recientemente
que  la  disciplina,  la  eficiencj.a  táctica  y  el  tiro  están  a  la  altura
de  cualquiera  de  las  potencoas  extranjeras.

Pocas  construcciones  se  han  efectuado,  excepto  a  las,  que  se

refin  a  embarcaciones  jequeña,  submarjnos,  torpederos  y  pe
queños  cruceros  guardacostas.  En  lo  que  han  hecho  un  considera
ble  progreso  es  en  l.a construcción  de  flotillas  de  lanchas  cafione
ras,  las  cuales  han  sido  destinadas  al  mar  Caspio  y  a  los  ríos

Amur  y  &uigari;  ]a  de  los  dos  últimos  han  sido  condecoradas  con-
la  Banda  Roja,  por  sus  servikios  en  a  demostración  contra  el  ejér
cito  manqhuriano  de  Chang  Hstao-Haing  en  1929.

El  75  por  100  del  personal  de  la  Aviación  naval  está  formado
por  comunistas;  esta  Arma  ha,  sido  muy  desarrollada  en  los  últi
mes  años,  y  además  de  sus  obligaciones  usuales  ha  hecho  notables
trabajos  patrullando  y  levantando  cartas  de  la  costa  ártica  de
Murnausk  a  Vladivosto.k,  y  también  localizando  y  ayudando  a  los

buques  aprisionados  en  el  hielo  y  comunicando  con  los  expioracl&.
es  árticos  y  estaciones  meteorológicas.
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Él’ Yicealmiíaütc (S. L) D. Jos DlaraBarTea,  LuallO;

Ha  fallecido  en  Madrid,  a  la  edad  de  setenta  y  dos  años,  er
Vicealmirante  de  la. Armada,  en  situación  de  •reserva,  D.  Jo  Ma
ría  Barrera  y  Luyando.

Ingresó  en  la  Escuela  Naval  en  el  año  1877,  y  después  de  cu.r
 sus  estudios  como  Aspirante  y  efectuar  sus  prácticas  de  mar

corno  Guardia  marina,  ascendió  a  Alférez  de  navío  en  el  año  1883,

y  a  3efe,  e.n 1902.
En  el  año  1919  fué  ascendido  a  Contralmirante  y  nombrado

Ayudante  de! órdenes  de  D.  Alfonso  de  Borbón.           -

En  1922  asciende  a  Vicealmirante,  y  en  1926  pasa  a  la  situa
ción  de  reserva.

Durante  ! su  distintos’  emplecs  tuvo  los  siguientes  mandos  de
mar:  cañoneros  Toledo y  Tenøra1Ti0,  corbeta  Na,utiluS, aviso  Giral
da  y  acorazado  Alfonso ‘Xlii.  También  desempeñé  destinos  de  tic
ra  con  el  mismo  celo,  inteligencia  y  ‘caballerosidad  que  fué  la
norma  de  toda  su  vida.

Por  méritos  contraídos  se  ha1la)a  en  posesión  de  variú  cruces
y  condecoraciones  nacionales  y  extranjeras.

Descanse  en  paz  el  dignísirno  Vicealmirante,  que  deja  entre
sus  compañeros  un  imborrable  recuerdo  de  cariño  y  respeto.

Desde  estas  páginas,  la  REVISTA, uniéndose  al  sentir  general  de

la  Marina  de  guerra,  envía  a  sus  familiares  un  sentido  pésame,
eccpresión  sincera  de  su  condolencia.

E[ Teoldule Coronel IllllCO II. Emilio ulirrel PallaMo.

El’  Curpo  de  Sanidad  de  la  Armada  aaba  de  sufrir  una  de  las
mas  vivas  emociones  al  contar,  por  desgracia,  con  la  infausta  no
ticia  del  fallécimiento  de  D.  Emilio  Gutiérrez  pailardó.
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Hasta  tal  punto  puede  ser  conside.racj  esta  baja  definitiva,
que  cabe decir  que! su  fallecimiento no  lleva en  sí el  convencimien
to  del  viaje  por  siempre  de  un  individuo  corporativo,  atado  por
años  muchos a  las  vicisitudes  y  quebrantos,  junto  a  los  avances
del  Cuerpo  a  que  perteneció4

Se  trata  de  una  vida  que, al  acabarse,  cierra  una, de  las  pági
nas  en  las  que  se  guarda  uno  de  los  ciclos mejor  logrados  de  un
esfuerzo  individual  que  pudiera  ostentarse  como  la  aspiración
conguida  de  mayor  .taigambre.

 decir,  que  Gutiérrez  Pallardó  vincula a  su  vida  y  a  su  obra
un  anhelo  del que  püede  vanaglpriar  nuestra  Sanidad  de  la  Ar
mada.  Si  Gutiérrez  Pallardó,  como individuo excelse,  hubiera  sido
la  representación  de  todos y  de  cada  uno  de  los médicos navales,
el  Cuerpo  de  Sanidad  habría  gozado a  estas  fechas  de  una  super
posesión  de  hechos y  realidades  tan  aventajadas  y  de! una  tan  vi
gorosa  actuación,  que  no  es  exageraci  si  añadimos que  la  labor
tipo  Gutiérrez  Pa,llardó, de  haberse  estereotipado  en  la  serie  in
dividual  médico-naval, habría  conseguido  estabilizar  una  de  las
organzacion  científicosanitarias  de  mayor  cultura  entre  las  dis
tintas  Marinas  militases.

Tal  es  la  síntesis  laudatoria  que  cabe hacer  de  la  magna  labor
desarrollada  por  el  ilustre  muerto  en  este  precipitado  balance  de
la  misma.

Traerla  en  estos  momentos al  detalle  y  comentario  cronológico
se  hace  de  todo  punto  imposible. Para  cuando  llegue  la  oportuni
dad,  pues Gutiérrez  Pallardó  entra  por  derecho propio  en  los ana
les  corporativos’  históricos,  habrá  que  especificar  su  actuación,
que  podría  ser  reflejada,  a  nuestro  juicio,  en  las  siguient  eta
pas,  a  partir  de  su  ingreso  en  1898: Gutiérrez  Pallardó,  como mé
dico  en  Fernando  Póo;  como prototipo  de  médico embarcado,  su
labor  en  el  Extrø,nadw,-w como médico militar,  su  campaña,  y  su
actuaeij5n en  Larache  al  lado  de  las  tropas  del  regimien  expe
dicionario  de  Infantería  de  Marina;  como médico de  tipo  interna
cional,  su  inmensa  obra  en  los  campamen  de  concentración
de  prisionerós  en  Prusia,  Sajonia,  Hannover  y  Francia,  durante
la  guerra,  internacion4  de  verdadera  admiración  y  eficacia; tam
bién  tendrá  que  resaltarse  su  paso como médico agregado naval  de
Sanidad  en  IIglatérra;  en  su  último  recuento  necesitaj’la  Ja  pró
lija  y  meritísimá  labor  llevada  a  cabo como segundo Jefe  del Hos
pital  de  Marina  de  Cartagen,
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Es  el  hombre  también,  junto  al  médico  de  la  Armada,  genero
so  y  humanitario,  cuya  imagen  se  agolpa  considerableménte  en
este  recuerdo.  y  como  tal  hombre  hemos  de  recordarle.  Se  da  el
caso  de  que  Gutiérrez  pallardó  fué  bien  conocido  en  sus  méritos,
tanto  por  profanos  como  por  profesionales.  A  estas  horas,  y  cuan
do  cunde  la  triste  novedad  por  todos  los  centros  y  Bases  navales,
no  cabrá  equivocarse al. dar  por  ciento  que,  muchos  maninos  de  te-
das  categorías  y  condición  social lo  llorarán  y  recordarán,  conce
diéndole  una  vez  ms  el  recuerdo  de  la  gratitud  y  el  esmero  de
apreciaciones  elogiosas,  que  son  la  mayor  prebenda  que  el  médico
puede  apetecer.

Y  es  que,  sin  duda  alguna,  habrán  de  aparecer  ante  todos,
aquellas  vicisitudes  personales  que  le  singularizaron,  franjeándole
el  respeto  y  la  admiración  de  cuantos  en  un  momento  de  las  vidas,
quedaron  al  cuidado  fraternal  y  a  la  asistencia  facultativa  perfec
ta  de  este  médico  de  la  Armada,  que  tuvo  por  lema  en  su  vida, so
cial,  tanto  en  sus  ribetes  particulares  como  oficiales,  la  religión
del  deber,  desarrollada  con  gran  atmósfera  moral  de  sacerdocio
y  con  una  definida  percepción  del  sentimiento  altruIsta  por  exce
lencia,  facetas  que  dejan  la  huella  imperecedera.
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Hlstoiré  de  la  Marine  française,  tomo IV. -.  tLe  crépusculedu  grand  regne».  —

L’apogée  de la guerre  de  course,  pof Chades  de  la Rouciere.

Tras  un  eclipse  de  una  docena  de  ¿dios,  el  antiguo  Presidente
-de  la  Académia  de  Marina.,  Charles  de  la  Boneiere,  acaba  de  dar  a
luz  el  tomo  VI  de. la  Historia  de  la  Marina  francesa.  A  la  conti

-nuación  de  este  notable  trabajo  ha  contribuido  con  su  estimul&nte

incitación  las  recompensas  concedidas  a  M.  de  la  Ronciere  por  el
Instituto  y  las  Academias  francesa  y  la  de  Inscripciones.  Durante
ese  intervalo  no  permaneció  ocioso  el  maestro  historiador,  que  pu
blicó  obras,  a  cual  más  interesantes,  sobre  temas  de  Geograf la
histórica.

Este  tomo  VI,  que  aparec  ahora,  nos  da  a  conocer  los  sucesos
marítimos  de  Francia  desde  la  muerte  del  famoso  ministro  Colbert
hasta  la  de  Luis  XIV.  Comienza  con  el  bombardeo  de  Géno
va  (1684)  por  las  galeras  de  Du  Qaesne,  y  termina  con  el  Trata
do  de Utrecht  (1712).  Entre  estas  fechas  se  suceden  una  porción  de
acontecimientos  cjue el  historiador  narra  con  abundante  documen
tación.  En  ellos,  a  menudo,  juega  importante  papel  la  Mariná  de
España.

El  crepfiscuio  comienza  a  ensombrecer  la  luz  que  el  Rey  Sol
proyectaba  sobre  el  gran  reino  de  Francia..  La  revocación  del  edic

to  de. Nantes  priva  a  la  Marina  francesa  de  experimentados  horn
bres  en  el  momento  en  que  tenía  que  hacer  frente  a  otras  Mari
nas  coaligadas.  A  la  Liga  de  Ausburgo’  sigue  la  guerra  de  Sucesión
del  trono  de. España,  y  después  de  ésta,  tras,  algunos  éxitos  bri
llantes,  viene  el  drama  de  la  Hougue,  que  tiene  por  actores  un

rey,  un  ministro  y  un  marino  animado  de  un  sentimiento  del  de
ber  hasta  el  sacrificio.  La  nación  se  esfuerza  para  ayudar  al  an
ciano  rey,  y  llega  el  apogeo  de  la  guerra  de  corso.

Pasa  Francia  por  una  etapa  crítica,  falta  el  pan  po  no  haber
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trigo,  y  Jean  Bart  y  Cassard  fuerzan  el  bloqueo cje las  flotas ene
migas  y  aportan  a  su  país  trigo  del  Báltico y  de Oriente.  No hay
barcos  en  construcción; pero  Du  Guay  Trouin,  Forbin  y  Saint-Pol
los  obtienen  tomándolos al  abordaje.  No hay  dinero,, no  hay  oro,
y  los  isleños de Saint-MaJo lo  aportan  del  Perú.  Las  colonias fran
cesas  peligran,  y  once  hermanos,  todos  ellos  oficiales de  Mariña,
los  Macabeos de  Nueva-Francia,  las  salvan  a  ]a  cabeza de  un  pu
ñado  de hombres.  Se  crea,  bajo  la  égida  de  Fráncia,  una  Sociedad
de  Naciones indianas,  y  poco falta  para  que  el  crepúsculo del gran
réino  concluya ii  apoteosis.

Tales  son,  en  esencia,  los  hechos qüe  historia  La  Ronciere  en
un  tomo  en  8.  ilustrado  con antiguos  grabados,  que  se  halla  a
lá  venta  en  1a librería  RIon  (8,  rue  Gaxanciére-6.°,  de  París,  y
en  todas  las  de alguna  monta,  al  preciQ de 48  francos: Una  trein
tena  de  años  de  la  Historia  de  la  Marina  francesa,  compendiada
en  600 páginas  de fácil  lectura,  y  en  las que  las  notas  docun-ienta.
les  se  agrupan  abundantemente  al  pie,  formando  acabada  biblio
grafía  de  los hechos qué  en  el  texto  se  narran.



Pevista  General  de  Marina



Premio “ftlvaro de Bazán”

Reunida  la  Junta  que  previene  la  Real  orden  de  28  de  marzo
de  1930  con  objeto  de  juzgar  los  trabajos  publicados  en  la  kEVLS

TA  GENERAL  DE  MARuA  durante  el  año  1932,  acordó  por  unani
midad,  y  con  arreglo  a  las  atribuciones  que  le  confiere  el  ar
tículo  5.°  de  la  mencionada  disposición,  dividir  el  primer  premio

en  dos  partes  de  500  pesetas  cada  una,  quedando  los  trabajos  pre
miados  en  la  siguiente  forma:

División  del  priirter p’rermio.

«Las  Minas  y  la  Estrategia  Naval  de  España.»  Capitán  de  cor
beta  Pablo  Suances  (junio),  500  pesetas.

«La  Enseñanza  de  la  Electrotecnia.»  Teniente  de  navío  ‘Ma
nuel  Alvarez•  Ossorio  (marzo),  500  pesetas.

Segundo prestio.

«Indispensables  Nociones  Aerológicas  para  la  Balística.»  Te
niente  Coronel  de  Artillería  Emilio  Gilabert  (dic iemore),  300  pe
setas.

Tercer  premio.

«En  busca  de  opiniones.»  Capitán  de  fragata  Fernando  Nava
rro  diciembre),  200  pesetas..



El  Almirante  Valdés

Por  1AMON  J.flEZ

L  incorporarse  a  la  euadra  el  nuevo  destruLltor
Almirante  Valdés me  parece  oportuno  recordar

en  esta  REvJTA, lo más  notable  de  la  carrera  mi
litar  y  la  gestin  en  la  vida  política  del  titular  de
la  nueva  unidad.

Labor  agradable,  por  otra  parte,  la  de  hojear
de  nuevo,  con  el  fin  de  componer  estas  noticias,  aquellas  obras  que
guardan  en  sus  péginas  vidas  heroicas  y  hechos  inmortales,  que
hicieron  naciera  mi  admiración  y  cariño  profundo  hacia  la  Ar
mada.

Sírvale  este  cariño  de  jutiflcación  a  quien  sin  méritos  ni  con
dicones  glosa  la  vida  de  uno  de  los  Generales  más  ilustres  que
tuvo  la  Marina.

*  *

Numerosas  nuestras  escuadras  en  tiempos  de  Valdés,  eran  re
gidas  por  Jefes  de  valer,  de  envidiable  reputacin  profesional,  uni
versal  para  muchos  de  ellos;  querían  més  que  a  nadie• en  el  mundo
a  su  carrera  y  hacían  de  su  uiniforme  un  culto  religioso.

Casi  continuo  el  estado  de  guerra,  los  combates  navales  eran

cosa  freouente  y  numerosas  las  ocasiones  de  ectrar  en  fuego.

PkESTIGIOS
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Largas,  interminables  las  campañas  de  mar  con  misiones  cien-

•  tíficas;  aventureros  viajes  de  exploración,  llenos  de  rivacjones  y
de  peligros,  a  las  remotas  costas  de  aquella  España  grande,  en  la
que  siempre  lucía  el  Sol.

Felices  tiempos  los  de  Valdés,  en  que  la  Armada  ofrecía  amplio
•  campo  de  lucimiento  a  la  inteligencia  y  al  corazón.

*  *

Naéió  D.  Cayetano  Valdés  y  Flores  en  la  ciudad  de  Sevilla  el
28de  septiembre  de  1767.

Antes  de  cumplir  los  catorce  años  sentó  plaza  de  Guardiarnarj
na  en  el  Departamento  de  Cádiz  y,  previo  el  examen  de  los  estu
dios  elementales,  ernharc5  en  el  navío  San  Justo, de  la  escuadra

con-ibinada  que  al  mando  del  General  D.  Luis  de  Córdoba  man
tenía  a  la  sazón  el  bloqueo  de  Gibraltar.

Se  encontró  con  su  escuadra  en  el  combate  habido  con  la  del
Almirante  inglés  Howe  en  la  desembocadura  del  Estrecho,  y  de
cretada  la  expedicán  a  Argel,  formó  parte  de  ella,  a  las  órdenes
del  célebre  Barceid,  terror  de  la  morisma.

Nueve  acciones  de  guerra,  a  las  ‘que asiste  en  aquella  campaña,
forman  lucido  prólogo  de  su  carrera  militar.

Una  vida  activa  y  azarosa  no  le  impidió  enqontrar  tiempo  que
dedicar  a  estudios  relacioados  con  su  carrera,  en  los  que  su  clara
inteligencia  le  hace  destacar,  y  así  su  fama  de  arrojado  soldado
rre  pareja  con  su  reputación  de  háIil  y  entendido  marino.

Escogido,  gracias  a  este  concepto,  entre  los  muchos  que  a  lo
mismo  aspiraban,  para  formar  parte  de  la  expedición  científica
alrededor  del  mundo  que  al  mando  de  Malaspina  efectuaron  las
corbetas  Descubierta  y  Atrevida,  confirmó  plenamente  que  éra  dig
no  compañero  de  aquellos  eminentes  marinos.

Mereció  de  Malaspina  honrosa  distinción  al  encargarle,  en  unión
de  Alcalá  Galiano,  otro  marino  que  dejó  tras  de  sí  estela  lumino
sa,  de  explorar  el  estrecho  de  Juan  de  Finca,  y  al  efecto  tomó  el
mando  de  la  goleta  Meficana.

Los  frutos  de  aquella  ciamisin  archivadas  se  hallan,  formando
parte  de  las  ricas  colecciones  del  Depósito  Hidrográfico.

Tal  vez  la  recompensa  más  atractiva  que  ofrecía  la  Marina  de
antaño  a  quien  bien  la  servía  era  la  posibilidad  de  llegar  en  plena

juventud  a  los  empleos  superiores,  y  Valdés,  que  fué  Capitán  de
Navío  antes  de  los  veintisiete  años,  se  encontró,  mandando  el  nom
brado  Pelayo,  en  el  mmate  de  Sa’n Vicente,
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Aquel  día,  el  arrojo  de  Valdés  y  su  recto  criterio  del  deber  le
hicieron  acometer  y  llevar  a  feliz  término  notable  hazaña,  único
destello  de  luz  a  través  de  las  sombras  que  envuelven  el  recuerdo
de  aquella  triste  función  de  guerra.

Lejos  de  la  escuadra  se  ‘hallaba,  envuelto  en  niebla,  cuando  el
ruido  del  cañón  le  anunció  que  el  combate  halía  comenzado,  y  en
el  acto  acude  presuroso  al  lugar  de  la  acción.

Doloroso  espectáculo  presencia  a  su  llegada.  Acosado  de  enemi
gos,  desarbolado,  sin  poder  emplear  la  artillería  y  fuera  de  comiba
te  la  mayoría  de  su  dotacüón,  el  navío  almirante  Santísñna  Tri
nidad  se  había  rendido.

Al  ver  flotar  la  bandera  enemiga  sobre  el  majestuoso  Trinidad,
el  dolor  desespera  a  Valdés.  Saliemos  al «Trinidad»  o  perezcaa’nos
todos,  dice  a  su  gente,  y  ésta  le  contesta  con  entusiasta  grito  re
glamentario,  pronta  a  morir  por  evitar  la  hwniIlación.

Pasa  muy  cerca  del  navío  y  le  ordena  que  enarbole  de  nuevo  el

pabellón  nacional  si  no  quiere  que  lo  trate  como  a. enemigo.  Arre
mete  a  los navíos  ingleses,  sectundado por  el  San Pablo, y  tras  deses
perada  lucha  rescata  al  Trinidad.

Se  hallaba  en  Brest,  con la  escuadra  del  General  Gravina,  cuan
do  solicito  permiso  para  ir  a  Madrid  a  cruarse  en  la  Orden  de

San  Juan.

«Suplico  a  V.  E.  —decía—  que  si  pide  la  gractia  a  Su  Majes
tad  de  que  me  dé  permiso  sea  conservando  el  mando  de  mi  navío,
al  que  deseo  volver  lo  más  pronto  posible,  pues  no  siendo  así  no
(luiero  la  licencia,  aunque  pierda  todas,  las  encomiendas  que  hay
en  la  Orden  de  San  Juan.»

Manera  de  ‘expresarse  «jue  revela  al  severo  soldado,  antepo
niendo  a  sus  intereses  y  conveniencias  el  cwiplimiento  de  sus  de
beres  y  el  amor  a  la  Corporaqión  en  que  servía.

Mandando  el  barco’ insignia  de  la  mencionada  escuadra  del  Ge
neral  Gravina’  salai  para  Santo  Domingo,  donde  en  unión  de  otra
francesa,  a  las  órdenes  del  Almirante  Villaret-Joeuse,  cooperé  a

sofocar  la  rebelión  de  la  isla.
Restituído  a  la  Península,  ascendió  a  Brigadier  él  añó  1802.
Rotas  una  vez  más  las  hostilidades  entre  Francia  e  Inglaterra,

España  hacía  esfuerzos  por  mantener  su  neutralidad;  pero  el  in
sólito  apresamiento  que  nos  hizo  una  esquadra  inglesa  sobre  cano
Santa  María  de  up  convoy  de  fragatas  procedentes  de  América,  con
rico  cargamento  - de’  plata  y  otros  valiosos  efectos,  nos  precipité



328                     MARZO 1933

a  una  nueva  campaña,  que  nos  cpnduijo  al  desatroso  combate  de
Trafar.

En  áquella  jornada  brilló  de  nuevo  el  genio  militar  y  resaltó  ci

punconor  UeI General  Valdés.
Ocupaba  con  el  Neptano,  su  navío,  perteneciente  a  la  división

Dumanojr,  la  cabeza  de  la  línea  de  batalla,   al  romperse  el  fuego
trabó  combate  con  un  navío  de  74  cañones.  Apoyó  con  sus  fuegos
al  Trinidad  y  al  Bucentaaro,  que,  desarbolados,  estaban  próximos
a  caer  en  mano  del  enemigo,  y  cuando,  Óbediente  a  los  dictados
del  honor,  se  separ  de  Dumanoir,  a  la  señal  de  éste,  ¿Adónde  va

ese  navío?  ¡Al  fuego!,  le  contesta.  Se  mezcla  en  la  refriega  y  se
baté  contra  chatro  navíos,  y  no  abandona  lucha  tan  desigual  hasta
que  cae  herido  graven-i,ente;  lo  mismo  su  segundo,  quatro  Oficiales
y  142  hombres  de  la  dotacidn.  Dos  Oficiales  y  96  individuos  de  la

dotación  habían  muerto;  peno  su  barco  no  fué  trofeo  del  enemigo;
sino  que  se  perdió  sobre  la  cpsta  del  Puerto  de  Santa  María,

Aendió  a  Jefe  de  escuadra  en  1805,  y  después  de  restablec(i
do  de  su  herida  se  le  confirió  el  mando  de  la  escuadra  de  Cartage
na,  arbolando  su  insignia  en  el  navío  de  tres  puentes  Reina  Luisa.

Destinada  esta  escuadra  al  puerto  de  Tolón,  salió  con  rumbo  a

aquél  puerto  francés;  pero  los  malos  tiempos  le  hicieron  arribar  a
Baleares.

Esta  arribada  merece  aqres  censuras  a  M.  Thiers,  historiador
francés  enemigo  declarado  de  todo  lo  español,  quien  para  saciar  su
innoble  pasión  de  dañar  el  prestigio  de  los  marinos  españoles  fa!

sea  la  verdad.
En  cambio,  otro  francés,  el  Emperador  Napoleón,  que  también

los  juzgó  en  más  de  una  ocasión,  lo  hace  con  justicda
Y  el  juicio  favorable  de  perito  tan  excepcional  bien  puede  con

pensarnos  de  la  ojeriza  de  M.  Thiers.

Sea  que  en  verdad  el  temporal  le  impidió  ir  adelante,  sea  que

el  General  Valdés  procedió  con  arreglo  a  un  criterio  determinado
y  personal,  lo  cierto  es  que  su  resolución  de  arribar  fué  un  acier
to  de  feliz  consecuencias,  pues  en  Mahón  se  hallaba  cuando  tuvo
lugar  el  alzamiento  naqional  contra  los  franceses,  y  a  la  circuns
tancia  de  hallarse  en  un  puerto  español  debió  el  poder  nservar
sú  escuadra  para  la  patria.

La  guerra  de  la  Independencia,  por  su  naturaleza,  no  debió
ofrecer  frecuentes  ocasiones  de  emplear  a  las  fuerzas  navales,  y
déséando  Valdés  tomar  parte  activa  en  tan  noble  cruzada,  solic,itó
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destino  en  el  Ejército,  obteniendo  el  mando  de  una  división  del
Cuerpo  de  ejército  del  General  Blake,  al  frente  de  la  cual  se  -

contró  en  diversas  acciones  y  en  la  sangrienta  batalla  de  Espinosa,
donde  recibió  un  balazo  en  el  p&j’io.

El  Ejército  reconoció  sus  méritos  e  hizo  de  su  ncsubre  el  mis
mo  aprecio  que  su  Cuerpo  de  procedencia.  -

Desde  1809  era  Teniente  General.  Al  promiulgarSe  la  Consti
tución  de  1812,  sus  tendencias  liberales  y  sus  virtudes  qívicas  le
indicaron  con  general  aplauso  para  Capitán  General  y  jefe  pol”
tico  de  C&liz

Logró  acierto  en  este  cometido,  un  tanto  complicado,  ganán
dose  el  aíecito y  la  confianza  de  los  habitantes  de  la  ciudad.

EntronizadO  nuevamente  el  poder  absoluto,  sus  elementos  sólo
vieron  en  Valdés  un  enemigo  político,  y  dando  al  olvido  sus  meri

torios  servicios  en  diversas  actividades,  decretaron  su  prisión  en
el  castillo  de  Alicante.

Los  acontecimientos  del  año  1812  le  devolvieron  la  libertad  y
se  hizo  nuevamente  cargo  del  Gobierno  de  Cádiz  destino  que
abandonó  al  pocp tiempo  por  haber  ‘sido nombrado  Ministro  de  la
Guerra.

Elegido  Diputado  a  Cortes,  la  libertad  bien  entendida  le  halló
siempre  entre  sus  defensores;  tolerante  y  leal,  votaba  lo  que  su
conciencia  le  decía  que  era  lo  mejor.  Su  oposición  no  obedecía  a

partidismo,  ni  su  adhesión  a  cálculo  personal.  Sin  que  su  palabra
fuera  elocuente,  era  esquebada  con  respeto,  despertando  simpatía
la  sinceridad  y  sencillez  de  sus  discursos.

Invadido  el  territorio  nacional  por  el  ejército  del  Duque  de’

Angulema,  las  Cortes  creyeron  preciso  el  traslado  del  Gobierno  a
Sevilla.  Emprendida  la  marcha  del  ejérciito  francés  scre  Andalu
cía,  décretaron  nuevo  traslado  a  Gádi  mas  habiéndose  negado  el
Monarca  a  seguirlo,  ncmbrarofl  las  Cortes  una  Regencia  a  los  efec
tos  de  este  traslado.  Presidente  de  la  Regencia  fué  D.  Cayetano
Valdés.

Llegó  Angulema  ante  Có4i  y  le  puso  sitio.  Encargado  el  Ge
neral  Valdés  del  mando  de  mar  y  tierra,  recibió  en  su  calidad  de
Jefe  político-militar  de  la  plaza  el  siguiente  oficio del  Jefe  de  Es
tado  Mayor  del  Ejército  francés,  General  Guilleminat,  haciéndole
responsables  a  él  y  a  las  Cortes  de  atentados  imaginarios.  Dice  el
oficio  así’:

«Puerto  de  Santa  María,  24  de  septiembre  de  1823.
»Señor  Gobernador:  Su  Alteza  Real  el  Príncipe  Generalísimo
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me  ordéna  de  intimar  a  V.  E.  que  le  hacp  responsable  de  la  vida
del  Rey,  de  las  de  todas  las  personas  de  la  familia-  real,  igualmente
que  de  las  tentativas  -que podrían  hacerse  para  sacarle.  En  conse
cuencia,  si  tal  atentado  se  cometiere,  los  Diputados  a  Cortes,  los
Miistros,  los  Consejeros  de.  Estado,  los  Generales  y  todos  los  em
pleados  del  Gobeirno  cogidos  en  Cádiz  serán  pasados  a  cuchillo.

»Soy,  señor  Gobernador  de  V.  E.  muy  humilde  y  muy  obedien
te  servidor.

»Firmado:  El  Mayor  general,  Guillermjnot»

En  su  respuesta,  el  General  Valdés  dió  nuevas  pruebas  de  su
entereza  y  dignidad.  Hela  aquí:

«Cádiz,  26  de  septiembre,  a  las  doce  mos  cuarto  de  la  ma
ñana.

»Señor  General:  Con  fecha  de  24  recibo  hoy  una  intimación
que  V.  E.  me  hace  de  ordbn  del  serenísjr  señor  Duque  de  Angu
lema,  en  que  constituye  responsables  a  -todas  las  autoridades  . de

Cádiz  de  la  vida  de  S.  M.  y  su  real  familia,  amenazando  pasar  a
cuchillo  a  toda  viviente  si aquélia  peligrase.

»Señor  General:  La  seguridad  de  la  real  familia  no  depende
del  miedo  de  la  espada  del  señor  Du’que  ni  de  ninguno  de  su  ejér
cito;  pende  de  la  lealtad,  acendrada  de  los  españoles,  que  habrá
visto  S.  A.  el  señor  Duque  bien  cpmprobada.

»Cuando  V.  E.  escribía  la  intimación  era  el  dí  24,  después  que
las  armas  francesas  y  las  españolas  que  estaban  unidas  a  ellas  ha
cían  fuego  sobre  la  real  mansión,  mientras  los  que  V.  E.  amenaza
de  orden  del  señor  Duque  sólo  se  ocupaban  de  su  conservación  y
profundo  respeto:  .         .

»Puede  V.  E.,  señor  Gdneral,  hacer  presente  que  las  armas  que
manda  le  autoricen  tal  vez  para  venclernos•  mas  no  para  insultar
nos.  Las  autoridades  de  CádiZ  no  han  dado  jamás  lugar  a  una
amenaza  semejante,  y  menos  en  la  época  en  que  se  les  hace,  pues
cuando  V.  E.  la  escribió  acababan  de  dar  prudbas  bien  positivas,  de
que  tienen  a  sus  Reyes  y  real  familia  ms  amor  y  respeto  que  los

que  se  llaman  sus  libertadores.  ¿ O  quiere  S.  A.  que  el  mundo  diga
que  la  conducta  ordenada  y  honrosa  que  tuvo  este  pueblo  cuando
las  armas  franqesas  le  atacaron  era  debido  a  un  sobrado  miedo,
hijo  de  una  intimación  que  V.  E.  hace  de  orden  de  S.  A.?  ¿Y  a
quién?  Dirigiéndoja  al  pueblo  más  digno  de  la  tierra  y  a  un  mili
tar  que  nunca  hará  nada  por  miedo.

»Soy  de  V  E.,  etc,
--  »Fi-rmado:  Cayetano  Valdés.»
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A  la  caída  de  Cádiz,  la  intransigencia  política,  que  no  le  per
dona  sus  ideas  liberales,  le  hace  de  nuevo  blanco  de  sus  represa
lias.  Ordena  su  prisión  y,  en  unión  de  los  otros  Generales  que  cpn
él  ej ercieron  la  ,Regencia,  es  condenado  a  muerte.

El  General  Brumond,  que  manda  la  guarnición  de  Cádiz,  le
advierte  generoso  del  peligro  r  le  aconseja  !que marche  al  extan
jero,  poniendo  a  su  disposiciün  los  medios  para  efectuarlo.

Cuidadoso  D.  Cayetano  de  que  la  más  pequeña  nube  no  empa
ñara  el  brillo  de  su  nombre,  se  negó  a  dar  un  paso  que  podría
interpretarse  cobardía  y  delito.

«No  —deciía—;  el  valiente  soldado  de  San  Vicente  y  Trafalgar,
el  General  Valdés,  antes  que  seguir  el  rumbo  de  un  delincuente
arrostrará  la  muerte  y  cuanto  le  depare  la  injusticia  de  los  hom

bres.»
Convencido  el  General  francés  de  que  sería  en  vano  toda  insis

tencia,  se  valió  de  un  ardid  para  salvarlo.  Le  mandó  arrestado  a
uno  de  los  ba.rcos  de  la  escuadra  francesa,  dando  orden  a  su  Co
mandante  de  dirigirse  a  Gibraltar,  y  comenzando  el  día  de  su
arribo  a  aquella  plaza-up  prolongado  destierrd,  que  sólo  tuvo  tér
mino  transcurridos  diez  años.

Trasladado  a  Inglaterra,  soporté  la  injusticia  del  castigo  con  la
enterezn  propia  de  un  carkter  viril,  preocupándole  más  que  su  si
tuacián  y  sufrimientos  los  males  que  oprimían  a  España.

Mientras  permaneció  en  aquel  país  reciihió inequívocas  pruebas
de  consideración  y  de  respeto,  y  los marinos  ingleses,  haciendo  ho
nor  a  la  gran  tradición  caballeresca  de  la  Marina,  hicieron  lo  po
sible  por  aliviar  de  sus  tristezas  en  el  largo  exilio  al  desgraciado

cempañero.
Más  feliz  que  su  compañero  de  carrera  y  Regencia  el  sabio  Cís

car,  el  General  Valdés  vió  realizados  al  fin  sus  ardientes  deseos  de
pisar  de  nuevo  el  suelo  de  la  patria;  y  aunque  el  Gobierno  que  le
anmisti3  se  esforzó  por  hacerle  olvidar  vejaciones,  injusticias  e
ingratitudes,  éstas  habían  hecho  su  obra  destructora  en.  el  espíri
tu  del  General,  arruinando  su  vida,  que  terminó  en  Cádiz  el  6  de
febrero  de  1835,  siendo  Préc,er  del  Reino,  Capitán  General  de  la
Armada  y  del  Departamento  de  Cádiz,  gfan  cruz  de  San  Fernan
do,  de  San  Hermenegildo  y  de  Justicia  en  la  Orden  de  San  Juan.

_      -
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Por  ei Capit&n de corbeta retirado (S.)  (E.’)
JESÚS  M.°  DE  1OTAECiE

ProtecCionismO,  con  svbwiones  y  orédito.

r1JLTSAMTE  a  lo  que  hemos  visto  bajo. el  epí
grafe  anterior,  o  sea  la  tendencia  de  todos  ‘os  Es

tados  a  producirse  todo  lo  necesario  y  no  adquirir
nada  en  el,  extranjero,  tendencia,  como  hemos  di
cho,  complotameflte  opuesta  aJ  desarrollo  del  tráfico,

 inició  como  consecuencia  de]  convencimiento  de  los  países  de

lo  indispensable  que  era  la  Marina  mercante,  una  gran  legislación
protecciOniSta  en.  todas  las  naciones.  Viendo  Inglaterra  este  peiji
gro  se  cuidó  perfectamente  de  ello  haciendo  que  en  el  Tratada
de  Versalles  se  estableciese  como  un  dogma  de  derecho  internacio
nal  el  que  todos los  barcos  y  todas  liaai banderas  debían  tener  idén
tico  trato  en  todos  los  puertos,  creando  lo  que  se  llama  «flag  d.is
cremination».  A  pesar  de  ello,  como  decirnos,  no  hay  nación  que
en  una  forma  o  en  otra  no  proteja  el  tráfico  de  sus  propios  bar
coa  Unas  veces  son  primas  a  ha  construcción,  como  Francia,  Italia,
España,  etc..,  otras  son  primas  a  la  navegación,  corno  jas  mismas
naciones,  y  aun  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos,  en  forma  d.c sub

-     vencionqs  ‘postales,  Brasil,  Pórtugal,  Chile,  Finlandia,  Yu.goesla
vis,  etc.;  otras  son préstamos  a  bajo  interés,  supliendo  el  Estado
la  diferencia,  como  en  Ing’aterra,  Alemania,  Francia,  Italia,  eto.;
otras  es  con  el  nombre  de  primas  a  la  exportación,  como  los  Psi-
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ses  Escandinavo  otras  svn  exacción  de  derechos  arancelarios;
otras,  tarifas  combinadas  de  ferrocarrjli  y  buque;  en  fin,,  que  no
hay  nacióii  que  se  presente  en,  ej  palenque  libre  de  ayuda,  ha
biéndoe  entablado,  corno  consecuencia,  una  verdadera  lucha,  que
algunas  vecos  hace  pensar  si  no  convendría  de  nuevo  voiver  al  li
bre  cambio  del  siglo  pasado.

oncretándonos  a  nuestro  país,  fundamentemos  la  razón  de  Ja
existencia  de  las  primas,  tanto  a  la  construcción  corn  a  la  nave

gación.
Como  consecuencia  del  fuerte  ‘arancej  que  existe  en  España

para  la  mayoría  de  los  produc.tcs,  resulta  que  el  buque  es  una
manifestación  de  la  casi  totalidad  de  la  vida  industtrjaJ  de  un  país,
donde  hay  hierros,  maderas,  manufacturas  de  ambas  cosas,  teji
dos,  etc.,  estará  fuertemente  afectado  por  ese  nivel  de  costo  tau
elevado,  y  como,  naturaimente  eh  mercado  de  fletes  es  una  cosa
internacional,  es  preci  qúe  el  Estadj  devuelva  ese  sobreprecio

que  el  constructor  tuv  que  pagar,  poniendo  así  ah  naviero  en
igua’es  condiciones  que  sus  similares  extranjeros  La  palabra
«prima»  varias  veces la  ha  hecho  odiase  a  varios  sectores  de  opi

nión:,  creyendó  es  una  ventaja,  que  s*j,bre las  otras  se  le  da  a, esta,
industria,  en  ves  de  revestirlo  de  su  verdadero  carácter,  que  es,

sencillamente,  el  de  devol;ución  de  derechos  arancelarios  En  este,
aspecto,  Italia  ofrece  un  verdadero  recerd  de  imaginación,  pues
si  por  una  parte  comba,te  a  los países  que  tienen  prima,  por  otra,

en  ves  de  dar  una  cifra  g1obai  r  aplicarle  ese, nombm,  tiene  dia-
tintos  subtítiu]os;  es  decir,,  da  una  cantidad  al  casco,  ‘que le  llama
«devolución  de’  derechos  arancel as ios»  otra  se  le  añade  que  le
llama  «estímulo  al  trabajo  flacionaJ>); se  e.  añade  otra,  que  es  «de
volucit5n  de  derechos  de  máquina»•  otra,  «estinuulo  al  tra,bajo  de
máquina»;  otra,  «estímule  a  la,  velocidad»;  otra,  «estímujo  al  con

sumo»;  otra,  «estírnij10  de  preparacin  militar»  consstente  en
premiar  unoa  pequeños  refuerzos  en  supuestos  emplazamient
de  artillería.  Y  no  sé  si  me  dejo  alguna.

‘En  España,  la  prima  se  calcula,  estudiando  sobre  los  tipos  ‘de
barcos  más  corrientes  el  importe  de  lb  que  sube  el  arancel,’  y  ello
da  la  pauta  para  cifrar  l  que  hay  que  dar  por  tonelada.  IJnica
mente  se  le  añade  al  hacer  el  estudio  Un  5  por  100, el  cual  es
para  compensar  mes gastos  generales,  ya  que  en  España  la  discon
tinuidad  de  las  órdenes’  y  la  diversidad  de  éstas  y  el  trabajar
como  norma  todos  los astilleros  muy  par  ‘bajo de  su  capacidad  nor-
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mal  hace  que  los  gastos  y  los  gabinetes  de  estudio,  amortización
de  maquinaria  y  personal  directivo  tengan.  que  gravar  sobre  muy

pocas  unidades.
14s  primas  a  la  navegación  que  existen  también  en  España;

tienn  por  objeto  el  compensar  el’ mayor  número  de  impuestos
qtie  pesan  sobre  la  navegación,  con  relación  al  extranjero,  donde
están  exentos  de  elba;  los  gastos  de  reparación  y  aprovisiona
mientos  que  se  hacen  siempre  en  España,  y  donde  en  general  son
también  de  coste  más elevado  que  fuera,  precisamente  por  el  poco
mercado  que  tienen,  para  compensur  también  la  defectuosÁ  situa
ción  geográfica  de  España.  Estamos  muy  acostumbrados  a  oír  ha
blar  de  la  envidiable  posición  de  España,  que  sirve  de  pasu  a  to
dos  los  tráficos,  y  en  esta  Escuela  de  Guerra  se  pondera  constan

temeite  el  valor,  estratégico  de  nuestra  situación.  Todo  ece  valor
etatégico  es  lo  malo  que  tenemos  para  ser  punto  de’ origen  o  de
determinación  de  las  lineas  marítimas.  Todo buque  que: venga  des
de  el  Báltico,  de  Finlandia,  de  Estonia,  escandinavos,  holandeses,
ingléses,  franceses,  todos  pasan  muy  cerca  de  nuestras  costas.
Todos  1s  que  van  o  vienen  por  el  ‘Mediterráneo  pasan  también
barriendo  nuestras  costas  de  Levante.  Todos  con  muy  pocoesfuer
zó  entran  en  nuestros  puertit,  y  recogiendo  picos  de  carga  reIle
nah  sus  bodegas  a  unos  precios  imposibles  en  a  competencia  para
los  españoles  que  de  aquí  tenemos  que  salir.  Y  no  vale  lo  que  se
ocurre  de  primera  intención,  o  sea  que’ nuestros  barcos  que  vayan
a  la  Argentina  arranquen,  por  ejemplo,  de  Hamburgo,  porque”  el
trayecto  desde  Hamburgo  a  nuestras  costas  lo  harían  casi  en  las
tre,  mientras  su  rivali  lo  hace  casi  lleno.  Es  decir,  que,  como  es
natural,  la  mayor  parte  de  la  carga  de  un  barco  la  dan  sus  conna

cionales,  y  si  suponemos,  por  ejemplo,  que  éstos  am  capaces  de
llenar  elt 80  por  1QO de  las  bodegas,  el  barco  alemán  saldrá  de
Hamburgo  con  ese  80  por  100  y  completará  el  resto  en  Espa.ña,
mientras  que  el  nuestro  saldrá  de  Hamburrio  con  el  20  por  100
mida  más,  o  sea  que  hará  un  trayecto  en  pérdida’.

En  el  Mediterráneo  ‘pasa ib  mismo,  y  aunque  allí  es  más  f á
iil  a  núestros  buques  ir  hasta  Génova  para  éoger  allí  cargamento
que  a  lo  mejor  viene  del  Centro  de  Europa  y  no  ie  es  simpátS

la  bandera  italiana,  le  ponen  tal  cúmulo  de  dificultades  las
autoridades  de  aquel  país  que  hacen  muy  difícil  el  tráfico:  Los  bu
ques  que  se:  han  decidido  a  ir  tienen  que  sufrir  una  porción  de
ve:jaeonés;  continuas  inspecciones,  que  hoy  le  mandan  uná  cosa
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y  mañana  la  contraria;  entradas  en  dique  para  examinar  sus  fon

dos  con  pretexto  de  la  seguridad  del  emigrante.  Vaciar  qmpJeta
mente  sus  bodegas  para  hacer  inspecciones  interiores  o  desinfec
ciones,  y,  en  fin,  todo  género  de  trabas  en  que  el  ingenie  y  el
proteccionismo  italiano  es  tan  fértil.

Pero  ya  que  hemos  hablado  dell arancej,  hablemos  también  de
por  qué  éste  es  necesario.  De  por  qué  es  tan  caro  el  Meno;  de
por  qué  es  tan  difícil’ el  dar  materiales  a  precios  internacionales.

Coste  de  la  siderurgia.—Toda  persona  que  examine  la  ca
restía  de  la  construcci6n,  lo  primero  que  hace  es  atacar  al  side
rúrgico  y  propugnar  por  la  baja  del  arancel  con  la  disminución

de  precio,  y,  sin  embargo,  deben  pensar  que  hay  sus  razones, que
voy  a  señalar  someramente.

El  producto  más  esenciaj  a  la  siderurgia  es  el  carbón.  De  su
calidad  y  baratura  depende,  en  primer  término,  el  precio  del  hie
no.  El  carbón  español  es  pobre;  su  extracción,  difícil;  para  em
plearlo  necesita,  además,  un  lavado  que  no  precisa  el  extranjero

y  que  lo  encarece  máa  El,  hierro  tampoco  es  rico;  su  transporte.
también  es  muy  caro,  por  lo  caro  que  es  el  ferrocarril,  y  se  nece

sita  mucha  más  cantidad  de  éste  que  en  Ingkaterra  para  producir
una  tonelada  de  lingote.  Total,  que  si  decimos  que  la  primera
materia  es  el  lingote,,  y  no  eil  minerail,  y  el  carbón  en  la  mine,
tendremos  que  afirmar  dolorosamente  que  éste:  es  mucho  más  caro
que  en  el  extranjero,  hasta  ej  extremo,  de  que’ ya  en  la  mina,  an
tes  de  intervenir’  ingún  laboreo,  la  cantklat  de  ingr’edieÁtes  ne
cesarios  para  una  tonelada  de  hierro  es  más  cara  que  el  hierro

ya  manufacturado  en  el  extranjero.
Viene  luego  la  fábrica,  también  más  cara  que  en  el  extranje

ro,  pues  de  allí  nos  viene  la  maquinaria  recargada  al  doble  o  más
por  su  respectivo  arancel.  Luego  viene  el  poco  vólrumen de  obra.
que  obliga  a  tener  paradas  durante  la  mayor  parte  del  año  buen
número  de  máquinas;  que  en  cambiar  cilindros  de  laminados  para
los  diferentes  espesores  de  planchas  se  pasan  varios  días  en  qqe

la  maquinaria  no  trabaja;  luego  el  que  e  gaste  en  encender  los
hornos  de  recalentar;  varios  días  para  trabajar  pocos.  La  numero

sa  variedad  de  perfilos,  y  de  todo  un  poquito.  ¡Aquí  hablamos  de
ocho  o  diez  Altos  Hornos  de: ja  Península,  y  en  Inglaterra  tienen
más  de  200!  Todos los gastos  de  instalación  y  todo  el  tiempo.  que
no  trabaja  esta  maquinaria  gravita  en  tal  forma  sobre  la  pljtncha
que  bien  se  puede  decir,  que  más  del  35  por  100 de  economía  se
obtendría  si  el  consumo  aumentase.
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Las  variaciones  del  consumo  hacen  también  poco  aplkablp  las
utilizaciones  de: gases.  de  alto  horno,  la  acumulación,  ej  volante,
lbs  costosos  gasómetros  donde  se  ajmacena.

Esi  equivocado  el  decir  que  sestea  la  industria  españo]  al  am

paro  del  arancel,  que’ tañto  Altos  Hornos  como  Siderúrgica  tienen
instalaciones;  peio  ¡qué  caras!  ¡qué  excçsivas  para  nuestro  con
sumo!  Eso  de  bastarse  en  todo  y  para  todo  qué  poco  pr4ctico  es
cuanto  se  valen  de  la  economía  con  fronteras  para  entrar  en  la
lucha  internacionaL  en  la  economía  marítima,  en  eh buque.

Naturalmente,  que  caro  el  hierro,  lo  será  eh  cable.,  ja  cadena,

los  remaches,  la  máquina,  la  caldera,  el  chigre,  el  portillo,  etc...,
y  que  tengamos  una  vez  más  que  repetir  en  esta  conferencia
que  tenemos  de  todo.;  pero  de  todo  un  poco,  y  a  nada  industrial
podemos  aspirar  en  comparación  con  los’ grandes  consumos  de  un
país  industrializado.

Con  eso  no  quiero  decir  que  no  podamos  exportar  nunca  no.
Decíamos  que: el  lingote  resulta  muy  caro,  y  a  medida  que  ej  hie
rro  va  sufriendo  manipulaciones  •va  esfumándose  esa  diferencia,
que  aun  es  grande  e!n hierros  comerciales  de  baja  calidad;  pero,

cuando  además  entra  ja. poslibijidad  de! trabajar  en  grandes  series,
ya  entonces,  incluso,  ganamos  ah  extranjero,  como  sucede  con  los
carriles,  que  hemos  ganado  concursos  intern!acionajas,  como  en
Argentina  y  BaLkanes;  o  cuando,  en  vez  de  ser  «sienes»,  es  mate
rial  con  mucha! mano  de  obra,  y  !que fuera  tampoco  se  puede  f a
bnicar  en  serie,  como  locomotoras,  en  lo  que,  contando  con  la  baja.
de  la  peseta,  podemos  codearnos  e!n caládad  y  precios  con  lo  mejor
del  extranjero.

Por  lo  demás,  nuestras  espléndidas  instilaciones  no  estarán  en
condiciones  de: competir  e!n sus  productos  hasta  que  el  consumidor

español  no  mejore!  su  nivel  !de vida,  hoy  !de pobreza  extrema;  has
ta  que  no  aumente  mucho  su  capacidad  de  consumo,  hasta  que  no
se  amortice:  el  siabre  precio  de  nuestras  instalaciones.  ! Hasta  en
tonces  no  hay  más  !reme!dio, que  cobijarse  bajo  el  arancel,  que  es
el  riego  que! hace  florecer  esa  riqueza,  aunque  nos  dueilla ese  re
conocimiento  de  debilidad  que  supone  toda  petición  de  protección.

Los  años  de  guerra  y  los  de  Dictadura  postenioreir,  han  ! forzado
de  tal  manera  nuestras  posibilidades,  han  aumefltado  tanto  la pr&

ducción  en  relación  al  con!sunno. que  el  volver  las  aguas  a  su  cau-:
ce  tiene  que  tradúcirse  en  crisiis,  despidos  y  momentos  difÇciles
para  capital  e  industria.!

TOMO  CXII     !                                            2
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Pdítica  ferrovairia  y  puertcs.—No  cabe  desconectar  los  trans
portes.  La  mercancía,  en  su  trayecto  desde  su  producrin  al  ces

tro  de  transformación  o  consumo, tiene  recorridos  ferroviarios  y
marítimos,  y  no  cito  otros  medios  de  transporte  porque  al,  refe
rirse  a  giandes  masas  de  transporte  y  distancias  quedan  elimina
clo€i los  otros.  Es,  pues,  necesaria  una  coordinación,  una  inteligen
cia  que  no  siempre  existe,  no  sólo  en  tarifas  j,r  faciljdades  sino

en  concentración  o  convergencia  de  los  puertos  que  por  su  situa
ción  geográfica  sean  los  adecuadog..  El, ferrocarril  no  ve  en  el  bu

que  el  continuador  de  Ja  política  de  transportes,  sino  que  con  fre.
cuenda  ve  al  enemigo,  porque  suelen  competir  en  eh  cabotaje
competencia,  absurda,  por  lo  económico  que  tiene  el  buque  sobre
el  tren.

Para.  estab]ecerse  esta  competencia  hacen  falta  ciertas  condi
ciones  geográficas,  que  tienen  que  darse  entre  los  centros  de  pró
ducción  ‘  consumo;  que  ambos  deberán  estar  cerca  del  mar,  y
además  que  se  trata,  de  cortas  distancjaa  El  transporte  por  mar
tiene  un  precio  que  ha,  subido  poco  y,  a  veces;  disminuído,  mien
tras  por  tren  encarece  al, compás  de  l:a elevación  general,  de  pre

cios.  Decía  en  «Review  of  Reviwm>, Mr.  Hoover,  cuando  desempe
ñaba  la  cartera  de  comercio,  que  en,  diez  años  se  había  aproxima
do  Nueva  York  a  California  224  cent,  por  tonelada,  mientras

chicago  se  alejaba  33fi  cnt.  Ile  ahí  una  gráfica  cimparacjófl  bien
hajagijeña  para  el  transporto  marítimo,  ¡acercar  los  pueblos!,  que
ello  es,  no  sólo  origen  de  ‘Ja riquez,  sino  de  fraternjdsd.

Eh  profesor  Mackenzie,  al  que  antes’  hemos  citado,  decía:  «Nue
va  Orleans  eStá  más  cerca  de  Hamburgo  que  de  San  Luis,  y  Bal
timore,  más  cerca  cje Marsella  que  de  Kentueky».

Otro  ejemplo:  Entre  Montreal  y  Vancour,  por  Panamá,  o  sea
7.300  millas,  se  compite  co  ls  ferrocarriles,  que  no  llegan  a
2.900  y,  na,turaJ,nente  como  consecuencia,  el  trigo  de  Canadá  que

se  importa  a, Europa  viente  tanto  de  Vaucouver  que  de  Montreal.
Ningún  arreglo  de  tarifas,  ninguna  simplificación  de  gastos,

puede  llenar  eSta  laguna  producida  por  ej  instrumento  «per  se»,
y  si  alguna  vez  lo hacen  será  en  pequeñas  distancia  y  con  finali
ciad  de  arruinar  alguna  Empresa  de  cabotaje  de  menor  potencia
económica  que  la  ferroviaria.

Siendo  todos  los  transportes  internos,  anchas  ramas  del  mismo
árboj  económico  de  la  nación,  joá  poderes  públicos  pueden,  y  de
ben,  intervenir  para  evitar  una  Jjucha., pues  el  creer  que  se  sirvo
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al  púbiico  con  la  ruina  de  una  de  las  Empresas  competidoras  es

un  sofisma.  ¡De  sobra  se  cobrará  la  triunfadora  de  su  tiempo  de
hucha!  La  realidad  es  que  no  hay  verdadera  competencia  entre
ambos  servicios,; al  ferrocarril,  la  materia  preciosa,  de- valor,,  o  re
latvo  valor,  necesitada  de  llegar,  apremiada  en  fecha  para  su
consumo  al  segundo,  la  mercancía  de  peso  y  volumen,  a  la  que
no  daña  la  ntitud  del  tranporte  por  mar.

Esa  lucha,  si  es  posible  en  toda, nación,  más  lo  será  en  la  nues
tra,  donde  la  orografía  y  losi desniveles  hacen  tan  costosas  las  li
neas  férreas  y,  por  tanto,  más  difícil  la  competencia,  aunque  la
intenten  abaratando  las  tarifas  entre  dos  puertos.

Cuando  se  trato  de  proyectos  en  que  tren  y  buque  son  conti
nuación  uno  del  otro,  cambian  las  cosaS.  Cuando  necesitamos  yute
que  venga  de  la India,  o  café  del  Brasil,  o  enviamos  maquinaria
a  China’  o  sedas  a  Buenos  Aires  ¿qué  buqúe  y  de  qué  bandera  lo,
llevará?  ¿Por  qué  puerto?  Entonces  e  ferrocarrili  es  un  aliado  o
enemigo  poderoso  que  puede  atraer  o  desviar  el  tráfico  del  puer
to  que:  se  proponga.  Entonces,  eh  «Cargo»  ve  con  más.  indiferen

cia  la  jucha  entre  los  puertos  y  ferrocarr1es.  La  cuenca  del  Blm
se  ve  cortejada  por  ferrocarriles  aliamanes,  belgas,  franceses,  que
lb  llaman  a  Hamburgo,  Amberes  o  Dunquerque  o  combinan  el
tráfico  .fiuvia  para  favorecer  a  Rótterdam;  y  vemos: a  Gobiernos
combinarse  para  estas,  grandes  luchas  de  economía:  mundial,  don-

de  Dantzing  destroza  a  Kcenigsberg,  Hamburgo,  que,  usando  eh
tráfico  del  Elba,  llega  a  Checceslovaquia,,  ‘Hamburgo  y  Trieste,  se
disputan  Austria  y  Yugoeslavia,  o  Marsella  y  Génova  e  de  Suiza.
Por  fin  .lle.gan  los  arregjos,  y  ‘Hamburgo  y  Génova  llegan  a  par
tir  Europa  por  un  paralelo  destle  4onde  se  raparten  el  mercado,
y  allí,  con  «tarifas  conjugadas»,  establecen  diferenciaciones  débanderas.

En  España  cabe  hacer  poco  en.  ese  terreno.  Tenemos  mucha
costa,  o  sea  que  cada  puerto  tiene  reducido  hinteñand  que  servir.
Nuestra  posición,  tan  excéntrica  en  Europa,  no  nos  a,yuda  a  ser
vir  de  paso  a  tráfico  de  otros  países.  No  es  el  caso  de  Alemania,
tan  densamente  poblada,  asomándose  al  mar  por  ta:ii  estrecha
ventana,  .  que  siempre  hay  mercancía  agoipándose  en  ella.  Por
eso  lo  que   lee  en  la  Prensa  de  nuestra  posición  lanz’ada  a  Amé

rica  y  de  que  es  ci  etribn  natural  del  puente  de  comunicaciones,
es  un  concepto  erróneo.  Podrá  ser  para  $  viajero  que  quire  ga
nar  pocas  horas  el  desembarcar  o  embarcar  en  Cádiz  al  llegar
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de  Buenos  Aires,  para,  si  encuentra  un  servicio  de  tren  rápido,.
llegar  a  París  o  al  centro  de  Europa  antes  que  siguiendo  en  su
barco  al  Havre;  pero  la  masa,  el  comercio..., no  hay  duda  seguirá

por.  mar,  que  es  mucho  méa  económicp,  al  puerto  más! próximo  al
lügar  de  su  destino.

De  ho  dicho  se  desprende  también  que  los  puertos  españoles
no  pueden  tener  el  tráfico  de  Hamburgo.,  por  ejemplo;  que  la  dis
•persión  nuestra  contrasta  con  lA concentración  de.  allí,  y,  por  tan

las  tarifas  nuestras  serán  caras  y  el  utillaje  no  podrá  seguir

lbs  adejantos  tan  de  cerca  como  los  puertos  aludidos  y  que  por
este  lado  tengamos  que  señalar  también  unas  defectuosas  circuns
tancias  e.n nuestro  país.  A  grandes’  rasgos  hemos  expuesto  las  ca
raeterísticas  generales  de  ja  industria  ma.rítima  en  cli mundo,  así

como  de  ellas  se  desprenderán  el  motivo  de  la  depresión  que  su
fren  Js  fletes  y  como  consecuencia  de  la  crisis!  que  presenta  la

construcción  navaL

Como  homos  visto,  casi  todas  las  características  son  derivadas
directamente  de  la  guerra,  y  en  apoyo  de’  nuestra.  opinión  citare
mos  la  de  Mr.  Souter,  Presidente  de  «The  B.alrtic and  Internatio

nal  Maritimo  Confeecoce»,  el  cual  decía  ‘en CopenhaguE,  en  la  úl
tima  Asamblea  general:

«La  crisi  actual  guarda  relación  ‘directa!, es  una  conseciiencjia
de  la  guerra  mundial.  Los  armadores  de  más  larga  experiencia
afirman  que  desde  los  años  1882-1883  no  se  ha  producido  de.pre
sión  de  tanta  intensidad  y  extensión  como  la  actual.  El  que
la  depresión  de  entonces,  semejante  a.  la  del  día,  se!  produjera

doce  años  después  dcii término  de  la  guerra  franco-prusiana,  y  la
del  momento  actual  culmine  dcce  años  después  de, la  :guerra  mun
dial  no  es  una  coincidencia  meramente  casual,  sino  que  cada  una
es  consecuencia  proporcionada  y  lógicamente  derivada  de’ los  tras
tornos  producidos  por  sus  respectivas  causas.  béticas.»

En  España,  como  ya  hemos  indicado.,  cuando,  después  de  la  ola
industrial  que  tenía  por  origen  ja  guerra  al  otro  lado  de  la  fron
tera,  se  sumó  poco  después  la  inflaceión  industrial  de! lbs  años  del
23  al  29  y  como  consecuencia  en  ej  oscilar  ‘dcli péndula,  y  antes
de.  llegar  a  la  vertic4  nos  toca  padecer  ahora  el  movimiento

opuesto  de  ostilación.

En  la  construcción  n.avaj  ha  tenido  que  repercutir.,  no  sólo esta
abundancia  de  tonelaje,  sino  ej  que  los  adelantos  en  la  navegación
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hayan  disminuido  de  un  modo  sensible  las  pérdidas.  por  naufra

gio,  que  hay  día  se  estilman  en  0,80  por  100, en  ves  dfl  1,50  por
100  como  era  inte$  de  3a ,guerran  epi decir,  se  trata  de. un  ahorro
de  0,75  por  100,  que  supone  en  estos  tiempos  unas  40(k000  tone-.
ladas  menos  que’ hay  que  reemplazar.

Pasemos,,  pues,  al  estudio  de  las  características  de  las  princi

palos  Marinas,  empezando,  claro  ea,  por  la  inglesa,  que  ocupa
nueve  millones  de  toneladas,  que  por  b  neoesidad  de  ligar  los  di
versos  eslabones  que  componen  su  Imperio ,;  la  necesidad  de  fin-

portar  los  alimentos  que  requiere.  ‘la  densidad  de  su  poblaclión;  la
posesión  del  carbón.,  primera  materia  indiscutible  en  la  vida  mo
derna,  que  asegura  el  flete  a  todo  buque  que  allí  toca,  aparte
de  los  productos  manufacturados  que:  tienen  que  existir  en  una

próspera  vida  industrial,  consecuencia  a, su  vez  de  ‘que tiene  com
bastille  y  consumidores  asegurados.  Incluso  su  favorable  pMción

geogMflea  en  el  centro  de  Euroba  y  en  el  sitio  más  avanzado  res-
-      pecto a  Ftados  Unides  hacen  que  sea  y  tenga  que  ser  clara  su

sup  remada  en  el  tráfico  .inarítmio  mercantil.
Claro  es  que  su  histoi1ia  y  el. carábter  de  sus  habitantes  dará

una  razón  psicológica  de  mucho  peE», probablemente,  definitiva  en
quienes  vean  en  les  solapes  tradicionales  la  razón  de  todo  bienes
tar,  y  en  este  caso  coinciden  quienes  se  fijan  en  los  económ’ikE.as
como  preferent.  «razón  primera.».  Difícil  será  dilucidar  cuáles  han
pesado  más,  y  si  buscamos  una  solución  ecléctica  veremos  que  en
‘los  siglos  XVI,  XVII  y  XVIII  prevalecielnon  éstos,  y’  desde  media
dos  del  XIX,  las  económias’,  que  feiinnente  para  Inglaterra  han
coincidido  en  su  nación.

La  mitad  del  tonelaje  mundial.  es  inglés.,  con  absoluto:  dominio
de  la  Metrópoli  sobre  los  Dominios,  aunque  con  tendencia  a  la
dismihución  dic esA diferencia.  Además  se: in:dica  una  disminución
relativa,  pues  se  mantiene  el  tonelaje  estacionario,  mientras  el

mundial  aumenta,  y,  por  tanto,  ha  pasado  al  35  por  100  mundial
destle  el  48  por  100  .que  ocupaba.  el  año  14

Como  la  seguridad  de  exportación  es  de  50  ó  60  millones  de
darbón  y  40  millones  de  toneladas  de  hierro  de  importación,  sólo’
±e  tráfico  tan  sencillo  ocupa  cinco  millones  de  toneladas.  De  este
tráfico  nació  la  Marina  mercante  de  Bilbao., ‘que ce  ocupaba  p rin
cipalanente  de  ello.

Además,  se  ocupan  muchos  millones  en  el  tráfico  vagabundo,

pasfindose  años  sin  volver  a  Inglaterra.  Es  de’ tal  manera  funda-
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ñiéntal  el  tráfico  niarítini»  qn  Inglaterra  para  su  economía,  que
«‘e estiman  en  200  millones  de  libras  lo que  ingrelsa  por  flete,  o sea,
al  cambio  de  ahora,  10.000 millones  de  pesetas,  y  organiziáticlose  de
tal  manera,,  que  a  pesar  de  tener  menos  tonelaje  rStivo  que  el
año  14  cubre  el  60  por  100  del  tráfico  marítimo  inglés  en  vez  del

59  por  100  uue:  tenía  antes.
Esto  de  irse  rcugiandó  en  el  tráfico  priopio,  expulsada  en  par

te  por  med,ida1s pilottectoras  de  todos  les  paises,  n  ha  hecho  a  un

Élaterra  el  adoptar  represalias,  sino  que,  ‘amalgamandó  sus  líneas
e  invirtiendo  tos  fondos  de  reserva  en  participaciones  cte  otras
Empresas,  ha  hecho  m4s  fuerte  la  trabazón  de  todas  las  industrias
con  la  marítima.  La  amalgamación  más  importante  es  la  «Boyal
Mail»,  que  ejerce  control  e  influencia  sobre  tres  millones  cte  tone
ladas,  como  la  «White  Star»,  «La  Afribain»,  «La  Pacifie»,  «La  Ar
gentine»,  «Eicleap>, «Mac  Anidirews»,  etc.

Otro  grupo  es  el  de  la. «Peninsular  and  Orient»,,  con  2,5  milLo
nes;  la  «Cunard»,  con  un  millón;  otro  tanto  la  «Eilerrñan»,  etc.

La  Merina  norteamericana.

Es  la  que  sigue  en  importancia  numérica  a  la  inglesa.  Pero
¡qué  lección  para  los  que  consideran  que  la  Marina  es  cosa  sin  es
píritu!  El  fracaso  rotundo  que  ha  tenido  Norteamérica  en  su  de
Seo  de: tener  flota,  ha  sido  el  tema  favorIto  hace  añcs  de  los escri
tores  marítimas.  El  deseo  nacional  expresado  de  que  la  indepen
dencia  de  América  no  sería  total  hasta  que  tuviese  la  soberanía
del  tráfico  exterior,  ha  fracasado.

Las  le3  protectoras  de  la  «Me:rchait  Marino  Act»,  con concesión
de  primas  a  las  mercancías  que  embarcaban  en  buques  propios  y
otras  más  draconianas,  no  se  pudieron  llevar  a  efecto  ante  1a ame

naza  inglesa  de  adoptar  represaliaa
La  ‘Marina,  producto  del  esfuero  mayor  que  ha  conocido  &

mundo,  construyendo  siete  millones  de  toneladas  en  poco  tiempo,
llevó  a  esta  Marine  a  tener  del  6  por  100  dei  tonelaje  mundial  al
25  por  100,  confiando  tal  vez  en  suceder  qn  el  mundo  del  tráfico  a
Alemania’  y  parte  de  Inglaterra;  pero  en  cuanto  éstos  se  lanzaron
a  su  especialidad  de  luchar  y  competir  en  ‘el  mar  tuvieron  los

americanos  que  amarrar  cinco  niiillones  de  toneladas  largas  y  pocp
dospués  iniciar  la  venta  y  desguace  dic ese  material.

•    Ha  servido  como  lección  de  la  ineficacia  de  la  intervención  del
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Estado  en  estos  tráficos  de  competencia  por  excelencia,  y  ha  habi
do  que  irse,  c}csp.rendiendo  de  los  barcos  en  beneficio  de  los  arma
dores,  que  aceptaban  esta  a  condición  de  recilir  subvenciones,  y
Ips  abandonaban  al  primer  ensaYo.  El  Presidente  Harcling  anunció
su  propósito  de  liquidar  La flota,  que  cerraba  Smpre  sus  balan
ces  con  uantiosa5  pérdidas  de  centenas  cte  millones  de  dólares.  Se
quisieron  vender  400  barcos  a  hado  precio  y  no  se  consiguió,  ven
diéndose  a  Ford  sólo .200,  qn  1.700.000  dólares,  poco  m4s  de  dólar
la  tonelada,  que  había  costado  en  aquella  época  unos  150.  El  resto,
una  fila ‘de 200  barcos  de  madera,  para  evitar  el  sostenimiento,  fué
quemado  en  una  enorme  si’nglera.

A’  pesar  de  todo  y  deü deseo  de  Cóolidgei  de  deshacerse  de  la
flota,  la  Cámara  ha  rochazado  la  p roposición  pues  el  amor  propio
americano  y  la  burocracia  del  «Shipp’ing  Board»  se  oponen  a  que
prospere,  y  dejando  el  cabotaje  a  los  armadores  privados  sea  esta
qntddad  antieconómica  la  que  en  su  nayoría.,sostiene  el  tráfico  ex
terior.  El  sosteriimihnto  de  los  barcos  así  amarrados  suma  unos

20  millones  .de  pesetas  anuales.  Parte  se  considera  necesario  como
medida  de  prudencia  y  al  resto  le  espera.  el  incendio  de  nuevo.

Total,  que  de  600 millones  de  dólares  que. se  pagan  allí  de  fletes.,
se  van  al  extranjéro  400  miiloncn,  y  de  les  2(’)  que  quedan,  la
mitadi  son  de  los  petróleos,  y  en  peso  aun  peor,  pues  sólo  el  28
por  100  se  hace  en  bandera  propia.  Paria  tan  precario  resultado,
sin,  contar  intgtrés  del  capital  del  Estado  y  menor.  ,amorti’zaci&,  ni
reservas,  ni  nada,  ha  tenido  el  Estado  que  suplir  250  millones  de
dólares..

j  Marina japonesa.

En  esta  Marina,  si  tuviésemos  espacio,  nos  detendríamos  con
singuiar  cariño  o  asombro,  pues  hasta  el  siglo  XIX,  un  edicto  reli
gioso,  para  evitar  la  contaminación  con  el  cristianismo,  impedía
más  navegación  que  la  interior,  y,  por  tanto,  los  «juneos»  eran  el
único  instrumento  de  tráfico.  Verds.deran»entel,  el, modo  que  tuvo
la  civilización  de  llamar  a  las  puertas  del  Imperio  fué  derhasiadO

expreíivo,  bombardeando  Sotouma  los  ingleses  y  destruyçndo  las
baterías  de  Shimonoshiki  ingleses,  franoesos  y  holandeses,  que  al
unirse  los  ribereños  del, canal  de  la  Mancha,  vértice  de  la  civiliza
ción,  parecieron  indicar  cuál  es  su  lenguaje  más  claro.  Después  vi
nieron  los  Tratados  dei navegación,  y  en  el  año  1919,  es  decir,  a
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los  ssenta  y’ siete  años  de  salir  cte ese  aislamiento,  el  astillero  de
It.gasakj  entregaba  un  barco  de  9.000  toneladas  a  los treinta  días
dé  comenzado  y  siete  después  de  botarse  al  água,

La  vi&ncia  del  contraste  creo  es  insuperable,  y  más  si  se  con
sidera  que  lo  hacía  la  misma  dinastía  que  lleva  veinticinco  siglos,
la  más  antigua  del  mundo,  ‘dando un  ejemplo  de  adaptacj6n  insos

pechado.  La  misma  revolución  que  ‘on lo  militar  nos  hace  presen
ciar  el  combate  do  Ya%u, donde  acude  Japón•  con  barcos  mercantes
de  transportes  prestados,  y  hoy  día  alterna  con  las  potencias  pri
meras  del  globo.                            -

Este  cambio  tan  brusco,  esto  que  máís  que  evolución  es  expio
sión,,  no  cabe  exp&árseio  sin  admitir  que  estaban  en  compresión
todos  los  factores  integrantes  ‘del poder  naval.  Y  así  as;  3.000  islas
forman  el  Imperid,» que  le  dan  20.000  millas  de  dosta,  lo  que  hace

que  el  país  tengá  qué;  sentir  y  viivir  de  la  mar  y  una  extensa  lí
nea  de  cheque  con. la  civilización,  de  la  4ue  se  empata.  Para  más,
el  ornee  de  corriente  fría,  y  caliente  da  tal  riqueza  pesquera  que
un  n*etillón de  homhtes  viven  de  ella.  	agnífica  receirva  naval!
Las  industrias  derivadas  ocupan  millón  y  medio;  las  de  nácar,  co—
mt,  perlas,  etc.,  dan  trabajo  también  a  muchos  nacionales,  y  rara
es  la  familia,  japonesa  que  admite  se  le’ tra4te  como  desligada  del

mar.  Situada  como  avanzada  del  Asia,  donde  vive  la  cuarta  ‘Øarte
de  la  pobladón  humana,  cuyas  comuniiones  controla.  Al  empa
parse  y  elevarse  su  nivel  intelectual  y  apreciar  su  diferencia  con
el  continente  asiático,  invade  sus  mercados,  se  extiendo  por  él,  se
desborda,  impone  sus  productos,  a  los  que  sirve  ‘de reclam0  la. vic
t,oria  aplastante  sobre’  Rusih,,  que  hasta  entonces  ‘Gira la  temida,
y  adquiere  una  hegemonía  en  el  Extremo  Oriente  que  es  indiscu
tible  y  que  amenay  con llegar  a  la  exclusiva.

No  es  sólo  lo  señalarlo  hasta  ahora  lo  que  impulsa  la  Marina,,
sino  lo  prolífi  de  ‘la  raca  y  su  consecuencia  ‘la  emigración,  sino

la  riqueza  ‘de prifrner  materias,  30  millones  de  toneladas  de  car
bón  y  40  millones  de  primerais  materias,  que  importa  —principal

mente  hierro,  del  ‘que  hay  que  importar  el  95  por  100—,  y  que
por  sí  solos  ocupan  dos  millones  de. toneladas  dé  buques,  y  ocupar
mas  otros  tres  millones  de  comercio  exterior,  del  que  el  60  por  100
¿o  hace  la  bandera  extranjera  o  sea, que  aun  puedé  aspirar  a  cre
cerm&

Por  lo demás,,  los  rasgas  del  material  de  que  hoy  d’isponp &  Ja
pón  son  el  huix- del  lujo  y  buscar  ea lado  pi*ticp  Para  ello,  en  1896
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dicté  la  primera  ley  protectora,  cOfl  duración  de  diez  y  ocho  años;
pero  ya  en  1910,  a  pesar  de  haheirse  triplicado  el  tonelaje,  ia  am
plié,  con  lo  que  en  1919  se  había  vu4to  a  duplicar,  y  en  1927,  tri
plicado.  Desde  1929  hay  una  nueva  ley  de  crédito  naval.

Sus  buques,  como  destinados  en  gran  parte  al  servicio  entte  iis
las,  son  algo  ñsenores  que  la  media  mundial.  Loo  sewvicios mejires

 li4niitan a  los  mfitos  de  carga  y  pasaje  de  poco  lujo  y  velocidad
media.  La  considración’  do  que  no  hay  petróleo  en  su  suelo  los  ha
hecho  huir  del  Diesel,  empleándolo  exdlusilvamente  en  les  que  ne
cesitan  mucho  radio  de  acción,  siendo,  por  lo  tanto,  una  Marina  re
aagada  en  este  aspecO.                     -

Su  mano  de  obra,  tan  económica,  les  permite  vender  productos
manufacturitdes  en  competencia  con  los  países  de  los  cuales  sacó
la  primera  materia,  factor  de  expansión  y  competencia  de  mucha
importancita.

Marina  alemana.

Al  firmaron  la  paz  quedó  Alemania  on  el  12  por  100 deL su  te’
nei.aje  y  ño  tuvo  más  remedio,  para  pagar  las  simultáneas  repara’
ciiónI,  que  avivar  aun  más  dl  espíritu  comercial  e  inclustritalt de. la
raza,  conquistar  mercados,  lanzar  sus  emisarios  a  todo  e*’i mundo,
y  ya  que  no  tenía  colonos en  el  sentido  estricto  de  la  palabra,  le
era  forzoso  no  pstder  definitivamente  su  pucfto  comercial.  Y  ¡vaya
si  le  logró!  En  los  dos  años  siguientes  invirtió  30.000  millones  de
francos,  pasando  cuatro  años  después  de  los  trés  millones  de  to
neaadas,  y  después,  con  menos  velocidad,  nsiguió  el  año  192’? te
ner  ya  el  80  :oc  100  dic  su  tonelaje  de  anteguerra,  y  teniendo  en
cuenta  la  desmembración  del  Imperio,  supOnía  el  haber  recupera

•     do su  puerto.  L1egó  a  construir  con  tanta  economía  que  hasta  re
cibió  órdenes  de  los  propios  ingleses.

Para  lbgriar  su  renacimiento  se  ha  convertido  en  un  gran  cen
tro-  transformador,  que  importa  primeras  matérias  para  exportar
manufacturas  1.ñOO millones  de  marcos  oro  importa  para  sus  te-

•     jidos  en  productos  textiles;  centenas  de  millones  para  las  inlus
trias  químicas,  caucit,  grasas,  aceite,  cueros,  minerales  y  carbones;
500  millones  en  cereales;  100  millones  en  pesca.  Exportaba  tanta

nfl,alurgia  como  Inglaterra,  más  que  los  Estados  Unidos.  En  telas,
el  segundo,  lugar  del  mundo,  y  hasta  300  millones  dei  azilcar  de
remolacha.  El  comercio  actual  son  lo  des  tercios  dei  de  a.titegue
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rra,  valorado  en  30.000  millones  de  niarcos,  o  sn  más  que  antes.
Este  movimiento  exige  barcos,  tantos,  que  Hamburgo  tiene  más

tráfico  que  anteriormente,  y  cre  criterio  es  además  el  indicado  para

lo  creación  de  líneas  regulsires,  ‘que  es  ‘a  característica.  de  esta
bandera,  que,  yu’dada  por  un  material  tan  flamante  y  una  orga-.
nflzación  modplo,  hace  que  tenga  una  relativa  prosperidad.

No  se  puede  menos  dic indicar  como  factor  favorable  su  envi
diable  situación  geográfica,  tan  céntrica  y  con  úna  costa  muy  re
ducida,  ya  que  esa  raza  no se  aroma  al  mar  má  que  por  Hamburgp
y  Bremen.  La  red  ferroviaria  se  ha  podido  hacer  converger  hacia
allí;  la  concentracáón  de  recursos  en  su  puerto  lo ha  hecho  modelo,
con  grandes  faciliktades  para  la  navegación  y  con  precios  muy  ase
quibles.  Qom;aremos  Erpaña  cgn  tanto  puserto  desperdigado  y  com
prenderem  que  su  sosten imiento  tiene  que  ser  más, costoso  y  no
se  puede  aspirar  a  ñf(iiehon detalles  de’l{aniburgo.

No  podemos  dVfcir si  los  buenos  puertos  atraen  la  navegación
o  si  Tos primeros  se  utili’zan  donde  haj  abundancia  de  lo  segundo;
pero  ej  admititemos  q  es1  eiementQs,j-enionan  mutuamente  y
ocasionan  ‘esta  concentración  porttuorja,  que  la  Geografía  ha  facili
tado  tanto  n  la  Alemania  del  mar  del  Norte.

Los  alemanes  han  llevado  la  racionalización  o  concentración  de
Empresas  a  un  grado  su;ertior  a  Inglaterra,  pues  se  puede  decir
que  están  todas  conectadas,  y  donde  no  se  han  fundido  se  han  en
tendido  para  el  repasto  de  tráfico.

La  proporción  de  su  bandera  es  ‘la teórica,  o  sea  un  50  por  100,
akj  menos  que  el  año  13,  en  qu*3 llegó  al  59  por  100.

Sus  construcciones,  aunque,  como decimos,  responden  al  espíritu
comercial,  no  olvidan  al  reclamo  de  obtener  reoord  en  Io  tráficos
de  lujo,  quje como todo  anuncio  es  caro.  A  ello  re,s;onden  el  Bramen
y  el  Europa  con  sus  42.000’ toneladas,  y  ‘que son  los  de  la  travesía
de  más  lujo  del  Océano:  la  de  la  ManchaNueva  York.

La  ténica  se  manifiesta-en  las  formas  Maier,  que  ocasiona  una
mejora  de  propulsión  deI  10  por  100;  timones  ori.ginaLís?m  Oertz,

Wagner,  etc.;  recalentadores,  reductor  Fotniger,  sondador  acústico,
giróscopo,  etc.

La  Marina  italiana.

Es  hoy• casi  triplo  que  en  la  anteguerra,  habiendo  pasado  da
1.250.004) toneladas  a  3.500.000,  fruto  de  un  decidido  propósito  del
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‘Gobierno,  que  lo  hizo  patente  en  Ve!wall,  recabando para  sí  la
niayor  parte  del  tonelaje  austriaco,  unas  60.000 toneladas  —lo  que
le  dió  un  porcentaje  de  barcos  viqjos—,  contra  100.000 que  se
llevó  Yugoeslavila,  que  luego  le  ha  hecho  dictar  las  leyes  protector
ras  más  terminanto3  de  la  legislación,  y  cuyo  fruto  es  evid}nte,
pues  le  ha  dado  la  supremacía  n  el  próximó  Oriente,  donde  supe
ra  su  bandera  incluso  a  la  inglesa,  pasando  la  participación  de
Italia  en  el  tráfico  propio  al  65  por  100.  El  cabotaje  és  de: 15  mi-
llenes  de: toneladas,  y  20,  el  tráfico  exterior,  valorado!  en  36.000
millones.  La  nación  que  ha  pagado  al  extranjero  8.000  millones  de
liras  oro  dutante  la  guerra  sólo  por  fiete,  se  comprendo  haya  sa
lido  escarmentada  y  haya  ingeniado  esa  gama de  prot000iófl a  que

aludíamos  antes.
En  navegación  da  primas  hasta  el  cabotaje  y  otras  a  las  mar

•cancias  entre  sí;  otra,  al  ricib  ó  ión4u  llevarÉ, etc.
Claro  es  ‘que todo  fracasaría,  como  en  Amérçica,  si  no  hubiera

otros  factores  de  vida  propia,  como  son  los  14  millones  de  tonel  t

das  de  carbón  que  necesita  al  añó  m.ineral  para  pmducir  60O.ó4
toneladas  de  hierro  y  1,5  millones  de  aotlro,  aparte  de’  importar
1.200.000  de  lo  primero  y  otro  tanto  de  lo segunde.  A  esto  hay  que
añadir  tlnécesidade  no  sólo  de  Italia,  sino  de  varias  naciones
del  centro  de! Europa  quei  por  allí  hacen  su  tráfico.  Una  compor
tencia  entre  Hamburgo  y  Génova  para  extender  su  influencia  ha
terminado  en  una  inteligencia  y  el  reparto  de  zonas  para  sus
puertos.

La  posición  geográfica,  con  gran  difietrencia  de  potencia  indus
ÉrirÉl hacia  Orientes  le  da  allí  un  gran  mercado,  y  el  tener  los puer
tos  franceses  y  españoles  hacia  Occidente  ‘a  hace  muy  a’pta  para
lograr  buenos  fletes  y  no  temer  has  competencias.

Por  fin,  las  colonias  italianas  en  América  la  proporcionan  trá
fico  para  sus  lujosas  líneas  de  pasaje,  aunque  algo  disminuye  éste
por  haber  disminuído  la  emigración  con  las  trabas  tanto  en  Amé
rica  para  entrar  como  en  Italia  para  salir.

Entre  )  factores  espirituales  hay  ‘que citar  su  gran  patriotis
mo,  que  les  hace  preferir  siempre  su  propia  ,bandra,  llegando  al
98  por  100 esta  participación  lo  que  es  muy  digno  de  señalar.

U  Marina francesa.

Al  igual  que  en  lo  militar,  disputa  ha  sup renacía  con  Italia  en

•    este  camino,  en-á  que  -están  -casi  en  la  paridad  real.  También  -en
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Versalles  se  llevaron  cerca  del  millón  de  toneladas  alemanas,  y  tam
bién  como  consictuenaja  de  esta  cifra  hay  ujn porcentaje  de  barcis
viejos  mayor  que  el  promedio.

La  participación  en  el  tráfico  propio  ce  de  32  por  100, y  las
leyes  protectoras  están  también  qn  vigor,  aunque  en  menor  grado

-    que  en  Italia,  y,  por  tanto,  Con menor  fruto.  Casi  lo  mismo  €  el
Crédito  naval,  pues  las  primas  a  la  construcción,  aunque  forman
parte  de  los ptoyectos  de  todos  los  Gobiernos,  creo  que  aun  no  han
tenido  efectividad.  Se  ha  protegidó  mucho  la  construcción,  de  petro
leros  y  el  efecto  ha  siclo el  que  dispongan  de  300.000  toneladas  de
buques  tanques.

Francia  es,  como  España,  más  bien  agrícola  que  industria),  ;ro
duciendo  su  suelo  casi  tosió  lo  nécesario  para  la  subsistencia.  Eso
ocasiona  menos  tráfico  por  el  Océano  y  cienos  inclinación  del. ca
pital  a  estas  aventuras.  Su  comercio  es  de  100.000 miiloncs  ‘de fran

cos  en  90  millones  de  toneladas.  La  importación  princi.pal  es  el
carbón  y  la  exportación  de  produc  metalúrgicos.

Su  posición  geográfica  es  •d,es°favonable, no  tanto  com,o la  de  Es-
-   paña,  pero  desde  luego  ‘difícil de  competir  con  italianos  en  el  Me

diterráneo,  y  con  Alemania,  Escandinavia,  ingleses  y  holandeses,  en
el  Atlántieo;  ‘  ‘

El  amor  propio  francés  se  manifiesta  e’,  las  ‘líneas  transatlán
ticas  con  el  famoso  buque  “le  de  France,  con  u’n  presiipupsto’  de
700  millones  de  francos,  en  los  que  la  Compañía  no  contribuye,  más
que  35  ó  40.  Adeinós;  le  ‘dan  para  su  ex;letaeión,  y  con  el  nombre
de  gastto  postút,  30  millones  anua!ea  ‘  -

La  Marina  holandesa.

Con  los  que  están  por  encima  del  canal  es  de  los  enemigos’  del
proteccianigmo,  pues,,  naturalmente,  les  dáficulta  la  recolección  de
carga  que  sin  sQparapsé  de  sus  rumbos  hacen  sus  barcos.  Su  canti
dad  y  calidad  es  efectivamente  insuperabl,  te’niendo  con  sólo  nue
ve  millones  de  habitantes  tres’  millones  de  lo  primero,  con  sólo  i
5  por  100  superior  a  veinticinco  años.  Com0  es  Marina  nenovada
como  consecuencia  de  la  guerra,  es  también  de  unidades  de,  gran
rendimiento

La  base  de  explotación  es  tener  unas  coionia,s tan  ricas  y  tan
alejadas,  que  le  hace  llegar  al  se’undo  puesto  a  través  de  Suez.
Su  comercio  es’ de  48  millones  de  toneladas,  valoradas  en’ 10.000
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millones  de  trancos  oro;  siendo  la  importación  principal  mineral  de
hierro  y  cereales,  y  la  exportación,  carbón.  En  colonias,  petróleç,
carbón,  azúcar,  caucho  y  quina.

Su  riquísimo  iateriand,  que  llega  e  Suiza,  le  da  base  ».ara  tra
‘ficar  y  dis;utar  a  Hamburgo  la  primacía  én  el  mar  del. Norte,  un

que  vence  Hamburgo  con  21  millones  contra  20.  En  el  curso del
Rhin,  Francia  ha  puesto  impuestos  que  benefician  .a Amberes  y  han
dade  lugar  a  heg’ociaciones  entre  ajntlsos paíSes.

En  lo ‘que son  especialistas,  superando  a  los  ingleses,  c  en  dra
gas  y  reiniolcadoree,  hasta  cii extreimo  de  confiarles  el  remolcador
del  dique  de  Singapoor,  que  se  estimah  como mu4y dificultoso.  Tam
bién  el  conseguir  la  reparación  dcii París  él  año  192€  en  tres  días,
en  concursb  con  todo  el  mundo,  fué  un  hecho  muy  destacado  y  del
que  justamente  se  envanecen.

Con  los  noruegos terminamos  el  eocaanen de  las  flotas  mercanti
les,  sin  poder  rescindir  de  éstos,  que  tienen  una  modalidad  espe
ciali  en  el  tamaño  de  flota,  principaimeiñte  más  elevado,  y  cultivan
do  sin  ‘que nadie  le  super  el  tra1np;  es  decir,  el  barco  que  se  ficta
donde  sea  del  alobo  y  para  donde  se  neeesité.  Es  décir,  que  todas
las  Marinas  cc  orientan  a  satisfacer  sus  necesidades  propias;  pero
esta  noruega  lo  hace  pensando  en  el  «tráfico  por  man>  entre  cuab
quier  nación.  Clara  es  que  se  trata  también  de  una  necesidad  na
cional,  cual  e5  la  de  producir  importacion  de  dinero  que  sirvan
para  equilibrar  la  balanza  comercial  de  tan  inhospitalario  país,  tan
carente  - de  riquezas  naturales.  Así,  sin  tener  más  habitantes  que
tres  millones,  en  números  redondos,  tiene  más  de  tres  millones  de
toneladas  que  arbolan  su  bandera,  proporción  más  que  doble  que
la  de  la  nación  que  le  sigue.

Naturalmente  que  ese  magnífico  instrumento  comOrcial  adquier

re  una  gran  perfección.  para  adquirir  y  conservar  el  favor  mun
dial,  allí  donde  es  tan  libre  y  reñida  la  competencia,  perfección  no
sólo  en  ql  buqua  en  el  cuidado  de  la  mercancía,  Bino  hasta  en
identificación  dei patronos  y  obreros,  que  en  legislación  social  han
llegado  a  grandes  y  concordes  ; untos  de  vista.

Marina  también  muy  castigada  en  Ja  guerra,  tanto  como  la  de
las  naciones  en  guerra,  al  llegar  la  paz  se  ha  apresurado  a  moder
nizarse,  adaptando  el  buque  a  tnoto’r de  grandes  dimensiones,  o sea
de  unas  8.000  toneladas,  velocidad,  16,  y  ha  tenido  tal,  prisa  en  ha

cerse  con  este  material!,  que  no  ha  vacilado  en  encargar  fuera,  gas-
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tando-54  rnilleee-  de  4ibras-esto4j.nas;  pero  ha  coos  nido  que  el
2!5  por  100  de  su  tonedaje  no  tga  cinco  años  de  edad,  y  el  7

por  100,  menos  de  quince.  Trasatlánticos  apenas  posee.
La  flota  se  compone. d  balleneros, con varios  centenares,  que  se

e,xiiemlen  por  todas  los  maaee; inciluso con  un  petrolero  de  21.000
toneladlas,  de  base  industrial  movible.  Madereros, con un  millón  de
toneladas;  barcos  menos  mode;rns  y  pietmieros. con  600.000  tone—
ladas.  FIetad  la  mayor  parte  time  charter.  Barcos  a  motor  en  l
nas  regulares  o  trampa.

El  tonelaje  tramp  os  el  50  por  100  de  la  flota  noruega,  y  el  28:
por  100,  lbeas  regular  do  carga  general  en  Europa  y  Pacífico.

Una  modalidad  de  esta  organización  es  que  el  nomilramjen.to  de
(Yjnsui  resae  en  los  consignatarj  de  barcas,  o  sea  que  tos  pro
çuran  sean  nacibna1,  engranando  la  política  naoional  con  la  co

mesciai  marítima  y  logrando  que,  por. ejemplo,  en  el  paso  die Pa
namá  sea  la  terceiia  bandeira, antes  del  Japón  y  sólo  detrás  de  Tu
g1iaterra  y  Estados  Unidos

Y  can  esto  dóy  por  teirninada  esta  conferencia  sin  más  que
maniftar  de  nuevo  mi a.gradecjmjen  a  los que  me  han  invitadc
y  a  los que  me  escuchan.

He  dicho.
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Por  el  Capitón de corbeta (G.) (S.)
CLAUDIO  ALVAIIGONZALZ

Sistemas  de Legislación empleados por varias Marinas
de  guerra y su funcionamiento..

(Suecia  y  Francia).

L  sistema  de  legislación  usado  por  la  Marina  sueca
tiene  muchos  puntos  de  semejanza  con  el  sistema

inglés,  explicado  en  el  cuaderno  de  noviembre.
La  Marina  sueca,  aunque  compuesta  de  pocas  uni
dades,,  y  perteneciente  al  grupo  de  las  pequeñas

potenciase  posee  un  sistema  de  publicaciones  navales  para  contener

toda  su  legislación,  que  refleja  su  buen  estado  orgánico  y  el  grado
de  cultura  alcanzado  por  sus  naturales.  Incidentalmente  convefl
diá  que  el  lector  se  fije  en  la  concurrencia.  de  ultura  y  organiza
cici  en  los  sujetos  a  que  se  refieren  estos  <(Temas» para  ver  e
aquélla  la  clave  de  infinidad  de  cosas.

En  este  país  existe  un  Ministerio  de Defensa  que  admilli5tra  las

tres  Armas:  Marina,  Ejército  y  Aire.  El  Ministro  es  asesorado  ea
las  funciones  técnicas  de  cada  una  de  ellas  por  los  Jefes  de  los Gabi
netes  militares,  que  son  doa:  uno,  para  el  Ejército,  y  el  otro,  Jefe
del  Gabinete  Naval,  para  la  Marina  y  el  Aire,  sin  otro  objeto  esta
última  unión  que  la  de  repartir  el  trabajo  de  aquellos  dos Jefes.  La
Marina  de  giierra  tien’e en  este  país  a  su  cargo  la  defensa  de  cpstas,

(1)  Ver  cuadernos  de  julio  y  noviembre  (1932)  sobre  el  mismo  terna.
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formando  ésta  lrna  rama  distinta,  eñ  analogía  de  nuestra  Infan
tería  de  Marina.

Esto  sentado,  el  libro  fundamental  del  sistema  legislativo  de  la
Marina  sueca,  u.,s  Ordenanzas  que  llevan  el  nombre  de  Regienene
for  Marinen,  está  compuesto  de  cinco  tomos,  de  los  cuales  tres  co
rresponden  a  la  Marina  y  dos a  la  artillería  de  costa.

Sólo  nos  interesan  los  tres  de  la  Marina,  y  los  distingu.jrem05
por  sus  iniciales  Convencionales,  sistema  que  emplean  para  todos
sus  libros,  y  que  dicen  dan  lugar  a  algunas  confusiones.

R.  M.  1. es  el  Regle,me.nt  for  Marinen,  referente  al  servicio  en
tierra,  y  está  compuest  de  dos  tamos,  el  A  y  el  B.

R.  M.  II.  es  el  R’eglcmen  for  Marinen  que  se  ocupa  del  servicio
a  bordo.

Ambos  Reglehentc  tienen  un  contenido  mucho  má  extenso  que
nuestras  Ordennzas,  aproximándose  casi  por  completo  a  los Kin’s
Regdatjjs  ingleses,  excepto  en  partes  como  la  enal  y  disciplina

ria,  ‘qtue tratan  aparte,  pero  en  cambio  incluyen  la  organizaj
de  los  servjjos  de  tierra  y  la  de  las  fuerzas  navales.

El  tomo  R.  M.  1.  A.  ea  el  que  se  ocupa  en  primer  término  de
esa  organizac  de  los  Servicios  en  tierra,  Estado  Mayor,  Estacio
nes  Nva1es,  Arsenales,  etc..; trata  después  de  instrucciones  y  de
beres  generales  Para  todo  el  personal  de  la  Armada,  en  su  acepción

militar  y  disciplinaria;  po.r último,  trata  de  ceremonial  reclutaniien
to,  ascensos  y  selección,  categorías  uniformes  forma  de  tramitar
la  correspondencia  oficial, etc.,  etc.

El  tomo  R. M.  L  E.  es  quien  encierra  toda  la  legislación  de  con
tabilidad,  sueldqs,  gratificaion5  víveres,  etc.,  etc.

Por  último,  el  tomo  R. M.  II,  del  servicio  a. bordo,  tiene  primera
mente  aquella  organizacj11  de. las  fuerzas  navales,  y  trata  de  las
distintas  clanes  de  buques,  categoría  de  Oficiales y  dotación.  que  les
corresponde,  qbligacjone5  de  todo  el  personal  embarcado,  ranchos,
pertrechos,  etc.

El  aspeoJ  exterior  y  tamaño  de  estas  Ordenanzas  viene  a  ser
algo  parecido  a  nuestro  Estado General de la Armada,  un  poco más

corto  y  de  su  mismo  grueso  los tomos  R. ‘M. 1. A.  y  E.  M.  II.,  y  del
gado,  coma  de  un  folleto  de  unos  seis  milímetros,  el  tomo  R. M.  1. B.,
de  contabilidadLa  reiupresión  de  estos  Reglenen  for  Marfnen  no  tiene  pe

ríodos  fijos,  sino  que  se  hace  cuando  el  número  de  modificaciones



TEMAS  DE  ORGANIZACIPN                353

que  en  ellas  se  efectúan  así  lo acn5eia.  Para  facilitar  estas  correc
ciones,,  cuando  ellas  sean  tnás  amplias  que  el texto,  llevan  entre  hoja
y  hoja  una  tira  de  papel,  encuadernada,  a  la  que  poder  pegar

aquéllas.
Siguen  en  importancia  a  estas  Ordenanzas  una  serie  de  Regla

rnentos  y  recopilación  de  leyes  que  abarcan  las  actividades  más  im
portantes  de  su  organización,  y  con cuya  enumeración  nos  podremos
dar  cuenta  de  su  contenido:

Reglamento  de  especialidades  de  los  Oficiales y  programas  de  es
tudias  para  alcanzarlas.

Reglamento  de  la  Reserva  Naval.
Ley  Penal  Militar,  que  comprende  delitos  y  penas,  modo  de

cumplirlas  y  modo  de  seguir  los  procedimientos  y  los  ConsejOS de
guerra.

Leyes  para  el  servicio  obligatorio,  que  en  esta  Marina  tiene  un
carácter  especial,  algo  como  para  formar  reservas  militarizadas,
pues  sólo tienen  ocho meses  de  duración.

Reglamento  de  Escuelas  de  Marinería,  que  consta  de  seis  tomos.

El  1 se  ocupa  de  asuntos  generales  de  las  Escuelas  y  de  los  pro
gramas  y  cjursos para  los  marineros  voluntariOS  (que  ingresan  con.
diez  y  ocho años):,  hasta  su  ascenso  a  marineros  de  primera.

El  fl  trata  cte los cursos  para  ascenso  de  marinero  de  primera  a
marinero  especialista  (en  todas  las  especialidades).

El  III  comprende  los  cursos  para  ascender  a  Suboficial.
El  IV  se  ocupa  de  las  escuelas  práetioas  de  todos  los anteriores.
El  V  es  el  Reglamento  de  aprendices  marineros,  que  ingresan

de  catorce  a  quince  años  de  edad,  están  tres  años  estudiando  y

practicando  y  pueden  después  ascender  a  marineros  de  primera  y
confundirse  con  ellos  con  sólo hacer  el  curso  práctico  que  les  señala
el  tomo  IV.

El  VI,  por  último,  trata  de  la  enseñanza  que  se  les  cia a  los  rna
rineros  de  la  inscripciófl  obligatoria.

Insistiremos  en  hacer  referencia  al  tamaño  de  los  libros  corno
úniqo  medio  de  darse  cuenta  de  la  extensión  del  contenido.  Los  dos
primeros  Reglamentos   los  diferentes  tomos  del  óltimo  son  libros
que  casi  pudiéramos  1Imar  folletos,  por  su  espesor,  no  superior  a
tres  o cuatro  milímetros  y  de  tamaño  análogo  a  los  R.  M.  1 y  II.  La
Ley  Penal  Militar  es,  por  el  contrario,  un  vplumen  de  algo  más  de
un  dedo  de  grueso  y  del  tamaño  de  un  diccionario  de  bolsillo  o libro
de  misa  algo  grande.

ToMO CXII
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Las  publicaciones  de  esta  Marina  tienen  desde  hace  poco tiempo
uña  particularidad,  que  ya  fué  usada  por  nosotros  en  tiempos  que
se  han  olvidado  demasiado  pronto,  y  de  lo que  hemos  de  ocuparnos
en  otra  ocasión.  Ello  consiste  en  que  las  pastas  de  los libros  tienen
diferente  color,  según  los  asuntos  de  que  tratan,  con  objeto  de  fa
cilitar  el  acceso a  lo  que  se  desea  consultar,  y  así  tenemos  que  son
de  color  azul  claro  los R.  M. 1 y  II,  de  color  rojo  los de  Sanidad,  ama
rillos  los de  torpedos,  verdes  los de  minas,  azul  oscuro  los de  artille
ría,  ése.,  etc.

Además  de  esto,  para  distinguir  unos  de. otros  los del  mismo  co
lor,  cuando  el  grueso  del  lomo  no, da  para  escribir  en  él  su  título
se  les  provee  de  unas  franjas  o  rayas  de  un  color  convencional.  Los
seis  tomos  de  los  Reglamentos  de  Escuelas  se  encuentran  en  este
caso,  y  vemqs  que  los cuatro  primeros  tqmos  llevan  horizontalmen
te  uña,  ¿los, tres  y  cuatro  rayas  negras,  respectivamente;  el  quinto,

una  raya  blanca,  y  el  sexto,  una  roja.

A  todo  esto  siguen  una  serie  de  Reglamentos,  con más  carácter
de  instrucciones  que  de  disciplinarios,  y  que  se  ocupan  de  ios  ejer
cicio  y  empleo  de  todas  las  Armas  (Artillería,  Torpedos,  Gases,  et
cétera);  de  los puestos  y  trabajos  a  bordo  de  toda la  dotación  en  las

distintas  actividades  de  los barcps,  y  del  rnlpleo táctico  de cada  tipo
de  buqe,  del  de  las  columnas  de  desembarco,  maniobras  de  avia
ción,  etc.

Un  paso  más  en  esta  derivación  de  publicaciones  nos  lleva  a  la
serie  de  los Manuales,  en  los que  encontramos  las  instrucciones  y en
señanzas  prácticas  para  el  manejo.  y  entretenimiento  de  todo  el  ma
terial  de  la  Marina  y  asuntos  accesorios.  Son éstos:

Manual  de  Derecho  internacional.
Manual  de  Manejo  Marinero  de  los Buques.
Manual  de  Maniobra  y  Comunicaciones  en  Convoyes;
Manual  de  Meteorología.
Manual  de  Deportes.
Manual  de  Radio.
Manual  de  Sanidad.
Manual  de  Navegación.
Manual  de  Fraseología  y  Trato  con Marinas  Extranjeras.
Manual  del  Marinero.
Manual  para  los reclutas,.
Manual  de  Torpedos.
Manual  de  Artillería.
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Manual  de  Máquinas  y  Calderas.
Manual  de  ‘Maquinaria  de  Torres.
Manual  del  Electricista.
Manual  del  Cocinero.
Manual  dc  Instrucciones  para  Buzos.
Si  a  todo  lo  enumerado  añadimos  un  «Código  Internacional  de

Señales»,  un  «Código  de  la  Convención  Internacio1al  de  Radio»,  un

«Libro  de  Banderas  de  todo  el  mundo»,  unas  «Tablas  Náuticas  de
Aquino»,  una  «Lista  de  Buques  Mercantes»,  un  «Libro  de  Oracio
nes»  y  algunos  más  de  poca  importancia  que  figuran  en  una  hoja
impresa  que  se  entrega  en  unión  de  los libros  a  los  buques,  habre
mos  presentado  una  visión  completa  de  todas  las  pxblicaciones  oficia
les  de  esta  Marina.

Todos  los  buques  tienen  esta  colección  de  libros.  No  son  pocos;
pero  no  se  nos  ocurra  compararlos  con  aquellos  103  tomos  de  que

en  otra  ocasión  hemos  habladi.
Funcionamieflt0.Cono  la  extensión  que  tienen  los  textos

del  sistema  legislativo  de  esta  Marina,  vamos  a  ocuparnos  de  lo  que
en  el  tema  anterior  hemos  considerado  con  tanta  insistencia  como
la  clave  de  todo  él;  es  decir,  el  mecanismo  empleado  para  renovar
y  tener  al  día  sus  publicaciones.

Diremos  ante  todo  que  por  la  organización  que  tiene  esta  Ma
rina  no  existe  un  edificio  análogo  a  nuestro  Ministerio  de  Marina.
El  Estado  Mayor  y  los  servicios  anexos,  •que concentran  su  actua
ción  en  una  Junta  Técnicoeconómica,  están  en  un  edificio  inde
pendiente  del  Ministerio  de  Defensa.  Toda  la  legislación  orgánica,
después  de  pasar  por  el  Estado  Mayor,  va  a  terminar  para  su
aprobación  y  publicación  eh  el  Gabinete  Naval  del  Ministro  de  que
ya  hemos  hablado.

Este  Gabinete,  especie  de  Subsecretaría,  es  quien  lleva  la  íir
ma  del  Ministro  y  quien  concentra  en  sí  y  es  responsable  de  todás
las  publicaciones  que  hemos  descrito,  para  lo cual  tiene  dependien
te  de  él  un  Negociado  llamado  Bokdetaliefl  (Detall  de  libros),  que
es  quien  las  reparte  entre  las  estaciones  navales,  las  cuales  son
a  su  vez  encargadas  de  repartirlas  entre  buques  y  dependencias.
En  ellas  puede  tambjién  comprarlas  particularmente  todo  el  per
sonal.

La  característica  de  la  forma  de  efectuar  las  renovaciones  sr

modificaciones  es  que  se  hace  por  medio  de  hojas  modificativas,  que

salen  independientemehite  para cada libro, cualquiera  que  éste  sea,
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y  además  que  no  hay ninguna  publicacin  diaria  ni  periódica que

en  conjunto  las  vaya  recopilando.  Cada  actividad  (Estado  Mayor  o
Serviqios)  se  ocupa  de  llevar  al  día  las  ‘pi blicacjones  que  le  com
peten,  proponiendo  las  ulodificaejones  a  efectuar,  las  que  una  vez
aprobadas  son  entregadas  al  Bokdetalien  para  su  irnprésjón  y  re
parto;  los  que  han  camprado  particularmente  las  reglamentos  o
manuales  tienen  derecho  a  que  se  les  envíen  gratuitamente  las
hojas  modificativas  al  mismo  tiempo  que  a  los  Centros  oficiales.

Pero  ásí  como  no  hay  publicación  periódica  que  recopile  todas
esas  modificaciones, hay,  en  cambio,  una  publicación  bisemanal  que
da  cuenta  de  la  existencia  y  publicación  de  las  anismas,  llamada

Ordenes  de  Estaciones, por  ser  éstas  y  no  el  Ministerio  quien  las
da  a  conocimiento  del  personal.

La  razón  de  ser  esto  así  (con  lo  que  seguimos  viendo  la  desli
gazón  y  falta  de  contacto  del  Ministerio  con  toda  la  acitividad  mi
litar)  es  que  el  personal  y  buques’ está  organizado  de  tal  modo  que

vienen  a  formar  casi  un  todo  con  cada  Estación.  Los  ‘marineros  y
suboficiales  que  pertnecen  a  una  Estaci*i  no  cambian  n’unca  de

una  a  otra,  ni  en  los  buques  pertenecientes  a  cada  una  de  ellas
har  embarcado  más  personal  que  el  de  su  jurisdjeci.n.

Las  Ordenes de  Estaciones que  éstas  pubiicn  son  el  órgano  dis
positivo  del  Ministro.  No  están  impresas,  sino  ‘que  van  escritas  .a
máquina,  y  en  ellas  no  figuran  más  que  los  crnbios  de  destino,
ascensos  y  órdenes  ejecutivas  de  carácter  general,  haciéndose  ade

más,  como  hemos  dicho,  referencia’  a  las  resoluciones  de  carácter
legislativo,  que  se  publican  aparte,  referentes  todas  a  alguno  de  los
reglamentos  o  manuales  existentes.  Sobre  ellas  no  se  dice  más  que
lo.  siguiente,  pocp  más  o  ‘eios  «Por  Real  orden  de  tal  fecha  han
sido  aprobadas  las  modificaciones  náirneros  tal  y  tal  del  reglamen
to  tal».

Las  Estaciones  Navales  reparten  las  lrdenes  entre  los  buques
y  dependencias  de  su  jurisdicción  en  número  de  dos  o  tres  por  ctda
uno.  A  la  llegada  a  éstos  es  registrado  por  la  Comandancia,  la  cual
presenta  una  copia  a  los  Oficiales  para  conocimiento  y  firma  por
qada  uno  que  certifique  el  enterado.  Esta  copia  se  queda  en  la
cámara  de  Oficiales,  recopilándose  todas  ellas  en  unas  pasts  espe
dales  con que  proveen  a  los barcos,  quedando  en  forma  de  libro  de
bojas  cambiables.

Un  Jefe,  llamado  Jefe  de  subpficiales,  es  el  encargado  de  den
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var  estas  órdenes,  aIaradas  o  suplementadas  con  las  instrucciones
necesarias  a  todo  el  personal  subalterno.

Las  hojas  modificativas  y  la  fprma  de  efectuar  las  correcciones
tiene  mucha  analogía  con  las  «Kiugs  Regulation  Amendments»  de
la  Marina  inglesa,  que  ya  conoqmos;  impresas  sólo  por  un  lado,
tienen  el  mismo tamaño’  y  caracteres  que  el  libro  que  modifican.
Se  diferencian  de  aquellos  «Amendments»  en  que  no  van  cosidas
formando  fascículo,  sino  sueltas  en  cuartillas,  y  en  que  la  parte
modificda  no  se  hace  resaltar  n  forma  alguna;  hay  que  leer  com
parando  las  dos  hojas  para  ver  las  diferencias.

Cuando  hay  modificaciones  se  remiten  las  hojas  para  cada  libro
por  separado.  La  materialidad  de  la  corrección  se  hace  bien  sea
cortando  la  tira  cn  el  párrafo  modificado  para  pegarlo  sobre  el
texto  o  bien  pegando  la  cuartilla  entera  sbre  la  hoja.  Una  u  otra
cosa  que  ‘haya  que  hacer  va  claramente  explicado  en  las  mismas.

Por  este  sencillo  método  se  corrige  todo  el  sistema  legislativo.
En  algunos  casos,  tratándose  de  materias  extensas  nuevas,  se  pu
blicn  apéndices  suplementarios.

Con  objeto  de  tener  constancia  en  cada  libro  de  que  se  han

efectuado  todas  las  correcciones  publicadas  llevan  éstos  en  su  prin
cipio  unas  hojas  encasilladas,  donde  se  anota:  el  número  de  la  mo
dificación,  la  Real  orden  que  la  dispone  (núnl,ero  de  la  misma  en

el  Negociado  correspondiente  y  año),  páginas  a  que  corresponde
la  modificación  y  firma  del  que  la  ha  corregido.

Tbdo  Ofiqial  está  obligado  a  ‘poseer  los  tres  tornos  del  «Regle-
mente  fpr  Marinen»  y  personalmente  a  cada  uno  se  les  remiten
las  hojas  modificativas  que  se  publiquen.

*
*  .*

La  Marina  francesa  está  actualmente  en  un  período  de  reorga
niación  y  construcción  de  su  sistema  legislativo.

Desde  la  terminación  de  la  gran  guerra,  a  pesar  del  bajo  nivel
a  que  llegó  su  flota  (que  e  tan  malas  cpndiciones  le  hizo  figurar
en  el  reparto  proporciqnal  de  la  Conferencia  de  Wáshington),  em
prendió,  sin  embargo,  un  trabajo  de  ordenación  y  metodizacin

de  su  sistema  legislativo,  comprendiendo,  sin  duda,  que  sólo  sobre
i  podía  un  organismo  adquirir  permanencia  y,  por  ende,  eficacia.

En  sus  primeros  pasos,  y  juntamente  con el  procqdimiento  que
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ahora  sigue,  trató  de’ ordenar  las  disposiciones  y  facilitar  su  con
sulta  por  ‘medio de  un  fichero,  que  se  obligaba  a  llevar  a  todas  las
dependencias.  De  cada  disposición  se  hacía  su  cprrespondiente

fidh.a, ouyo  titulo  y  extracto  era  dado  por  el  Ministerio  en  cabeza
del  Boletín  Oficial donde  se  publicaban  las  disposiciones.

Esto,  que  empezó  en  el  año  1922,  terminó  por  completo  en  1927,

por  no  haber,  sin  duda,  obtenido  resultados  prácticos,  como  es  na
tural,  dado  lo  aparatoso  que  tenía  que  resultar.

El  sistema  legislativo  en  que  ahora  trabaja  se  aparta  radical
mente  de  los  sistemas  inglés  y  sueco  que  hemos  estudiado,  y  tiene
un  punto  de  cpntac;to con  nosotros  en  la  Colección Legislativa,  que,

por  otro  lado,  estó.  en  ellos  mudho  mds  perfeccionada.
Esta  colección  legislativa,  llamada  Bulletin  Officiel  Chronoloqi

que,  es  la  base  fundamental  de  su  sistema  legislativo  y  el  docu
inento  tradicional  de  tan  remota  existencia  ccxm  nuestra  Colec
ción.

El  Bulietin  0ff iciel Chronoiopique tiene  la  forma  de  un  fascícu

lo  del  tamaño  de  los  de  esa  Colección y  con una  veintena  de  hojas
generalmente,  publiqándose  tres  veces  al  mes  en  los  días  10,  20  y

30  de  cada  uno.
Ahora  bien;  si  este  oletín  Oficial Cronol6gico  es  la  base  funda

mental  de  su  sistema  legislativo,  no  es,  en  cambio,  en  la  prácrtica
del  uso  del  sistema  por  el  personal  de  la  Marina  el  p’rimr  auxiliar

de  su  doctrinacin  y  consulta  considerado  en  la  forma  que  aquí
hemos  expuesto  los  de  las  otras  Marinas.

No  tiene  la  Marina  francesa  un  libro  clósico furidamental  pare
cido  a  las  Ordenanzas,  King’s  Regulations  inglesas  o  Reglemente
far  Marinen.  La  puhlicacn  que  ccntiene  esta  materia,  unida  a
todos  los  reglamentos  sobre  las  diversas  normas  del  servicio,  está
formada  p:Jr  una  serie  de  delgados  volúmenes,  de  deficiente  impre
sión  y  enc,uadernaciJn,  que  llevan  el  título  común  de  Bulle tin  0ff  i
ciel  ethodique.

Este  Boletín  Oficial Metódico  es  resultado  de  la  reorganización
posterior  a  la  guerra  y  nacido  como consecuencia  «de  la  complicada
consulta  del  Boletín  Oficial  CronoVrjico  para’  las  necesidades  del
servicio»  (art.  10, pág.  18, f.  r.  núm.  1 del  vol.  15).  Sus  ‘primeros  vo
lúmenes  son  de  los  años  1921  y  22,  y  forman  una  serie  de  los  que
no  hay  má  que  unos  35  publicados,  continuando  en  la  actualidad
su  trabajo  en  la  confección  de  un  sistema  que  comprenderá  todas
las  materias.
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El  Boletín  Oficial Metódico es confeccionado  tornando  como fuen
te  la  serie  indefinida  de  los  Bolet*nes  Oficiales cronológicos, que
no  llevan  en  si  texto  más  que  disposiciones  legislativas  de  caráL

ter  general y  permanente.
Fuera  de  estos  dos  Boletines  y  de  los  manuales  técnicos  que

complementan  el  sistema,  no  existe  en  absoluto,  ninguna  otra  cla

se  de  publiciaciones  legislativas,  aparte  de  los  fascículos  rectifica
tivos  que  mantienen  al  día  los  Boletines  Oficiales MetódicóS.

Todo  lo relativo  a  destinos,  concursos,  ascensos,  retiros,  etc.,  etc.,
se  publica  en  el  fowrnal  Of ficiel,  que  es  una  publicnción  pertene
ciente  al  Estado  en  analogía  a  la  Gaceta de  Madrid. De  ahí  lo toma
y  publica  la  Prensa  diaria,  como  se  hace  en  todas  partes;  y  con
respecto  a  instancñas  y  reclamaciones  particulares  no  hay  publica
cik?n  alguna  que  las  recoja  ni  a  quien  se  entreguen,  pues,  aparte
del  mal  ejemplo  que  representarían  al  originar  nuevas  peticiones
y  del  enredo  a  que  darían  lugar  al  figurar  con  la  legislación,  cons
tituirían  por  sí  solas  la  mayor  crítica  y  cpnsura  que  contra  su
misma  organizacióñ  y  sistema  legislativo  podría  hacer  el  organismo

que  las  publicase.
Gobernar  es  prever.  Los  reglamentos  deben  de  preverlo  todo,

o  por  lo  menos  ddben  de  ser  muy  pocas  las  cosas  que  a  ellos  se
esapen,  y  que  en  cualquier  qaso  debieran  estar  siempre  dispuestos
a  absrber  en  cuanto  se  presenten.  La  lluvia  continua  de  instan:
cias  no  sería  WÑ  [que una  lluvia  continua  de  censuras  a  aquella
falta  de  previsión.

Si  la  falta  de  pre.visiófl  del  que  administra  no  le  permite  asi
•  milarse  el  caso  al  presentarse  éste,  lo  resolverá  de  cualquier  modo
para  salir  de  él  y  queirá  hacpr  legislación  general,  haciéndolo  pú
blico,  de  un  caso  particular,  con  lo  cual  se  pondrá  albarda  sob1re
abarda,  pues  una  resolución  oportunista  daría  lugar  a  que  se  mul
tiplicasen  las  peticiones  en  proporción  siempré  creciente.

Si  el  que  administra  es  previsor  y  lleva  a  los  reglamentos  bue
nas  raíces  generales,  dejando  el  terreno,  ¡no  abierto!,  sino  prepa
rado  para  recibir  nuevas  contribuciones  que  lo  perfeccionen,  aque
lbs  casos  (que  pronto  quedarían  reducidos  a  muy  pocos),  lejos  de
ser  perturbadores  se  convertirían  en  sus  propios  colahoradores
para  aclarar  lo  obscuro  y  para  aumentar  su  campo  de  acción;  no
se  resolverían  sino  después  de  haber  modificado  los  reglamentos,
y  entonces  esa  soluc*n  no  tendría  más  carÑter  que  el  de  aplicar
un  reglamento  a  una  consulta,  y,  por  consiguiente,  a  nadie  más
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que  al  interesado  sería  necesario  referirse  1y contestar  por  medio
de  un  oficio. Esta  es  la  forma  en  que  lo iace  la  Marina  francesa  y
éste  es  el  espíritu  en  que  se  orienta.

Con  esta  visión  general  pasamos  a  aflalizar  estas  dos  clases  de
Bulletjns  Off’iciels de la  Marine  y  su  composición.

Los  Boletines.  Oficiales. Metódicos  son,  como  dijimos,  delgados
volúmenes,  del  mismo  tamaño  que  las  hojas  del  Bol etín’ Oficial Cro
nológico  y  encuadernados  en  pastas  de  cartón  de  un  azul  grisáceo.
Todos  ellos  llevan  una  numeración  cprrelativa,  a  la  cual  se  hace
referencia  en  las  disposiciones  cuando  se  menciona  un  Boletín  Of i
cial  Metódico determinado,  y  así  se  dice:  «Volumen  1,  volumen  7,
etcétera,  de  la  edicjión  metódica».  Cuando  la  materia  es  muy  ex
tensa  se  suldivide  en  varios  tomos  para  evitar  un  grueso  excesivo;
pero  todos  ellos  conservan  el  mismo  número,  agregándoles  «bis»,
<	er»,  etc.,  o  los  exponentes  1,  2,  3,  etc.

La  particularidad  de  este  Boletín  Metódico es  que  no  constitu

ye  una  reglamentacjó  de  cpnjunto  completa  y  articulada  de  las
materias  que  cada  uno  trata,  sino  que  forma  una  recopilación  de
todos  los  reglamentos  y  disposiciones  dados  sobre  el  particular  de
cada  una,  colocados  por  orden  cwonológico.

No  ha  habido,  por  consiguiente,  un  trabajo  de  conjunto  que
articule  todo  ello.  Se  han  cogido  simplemente  las  disposiciones  del
Boletín  Oficial Cronológico, se  les  ha  suprimido  lo  derogado,  se  les
ha  aumentado  lo  nuevamente  dispuesto  y  se  han  impreso  en  la
edición  metódica.  No  se  ha  tenido  miá  precaución,  y  para  eso  en
los  primeros  volúmenes  hay  excepciones  que  la  de  suprimir  las  fir
mas  de  las  autoridades,  y  las  referencias  a  disposiciones  anterio
res,  estas  últimas  innecesarias,  ya  que  cada  volumen  del  Boletín
Oficial  Metódico constituye  punto  de  partida  para  el  futuro.  Por
lo  demás,  todas  las  disposiciones  conservan  en  cabeca  el  nombre
de  la  Sección  o  Seciones  de  quienes  emanan,  el  título  o  resumen
de  la  disposición  y  la  fecha.

Aunque  está  dispuesto  que  ninguna  disposición  haga  referencia
a  más  de  una  materia  para  ‘que  pueda  estar  toda  incluída  en  un
volumen  determinado,  hay  casos  en  que  es  i$mrescindjb1e  hacerlo,
y  entonces,  aunque  el  texto  íiitegro  se  incluye  en  el  volumen  a
que.  se  refiere  la  disposición  principalmente,  la  otra  parte  a  que’
hace  referencia  se  clasifica  en  el  volumen  de  la  materia  correspon
diente,  sustituyeido  por  una  línea  de  puntos,  todo  aquello  que  no
le  pertenece.  En  este  caso  lo  ‘que hacen  es  poner  en  este  «extrac
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to»,  como  ellos  le  llaman,  una  referencda  al  volumen  que  puiblica  el
texto  íntegro.

Cada  volumen  del  Boietíh  Oficial  Metódico lleva  tres  índices;
en  el  principiO,  uno  analiticb, ordenado  con  arreglo  a  las  materias
que  trata,  y  al  finaL otros  dos,  uflo,  cronoláyiÇO, con  arreglo  a  las
fechas  de  las  disposiciones,  y  otro,  alfabético, por  las  vocrs  más  ‘ea
lientes  de  las  materias.  Los  dos  primeros  llevan  los  títulos  comr

pletos  de  las  disposiciones.
Los  volúmenes  del  Bóletín  Oficial Metódico se  mantienen.  al  día

por  medio  de  fascículos  rectificativos  (f.  r.)  anuales,  cuya  redac
cián,  lo  mismo  que  la  de  los volúmenes,  queda  a  cargo  del  servicio
correspondiente,  bajo  el  control  de  la  Gomnhission de  Rcfonte  mc
thodictwe,  que,  como  luego  veremos,  tiene  a  su  cargo  la  dirección
de  todo el  sistema  legislativo.

Si  lii  importancia  de  las  modificaciones  lo  aconsejan,  pueden
los  f.  r.  publicarse  antes  del  año.

Los  fascículos  rectificativos  son  folletos  con  las  hojas  impresas
sólo  por  un  lado  para  poderlos  recortar  y  pegar  al  texto;  las  rec
tificaciones  vienen  por  orden  de  páginas,  y  en  ellas  las  enmiendas
o  supresiones  no  hacen  más  referencia  que  la  de  las  palabras  pre
cisas  a  que  hay  que  tocar.  Por  el  cjontrario,  las  disposiciones  nueva9
a  aumentar  iguran  con los  nombres  de  las  Secciones,  títulos,  fecha
y  referencia  con  que  aparecen  en  el  Boletín  Oficial Cronol(Çiico.

Cuando  se  reimprimen  los  volúmenes  del  Boletín  Oficial  Metó
dico  estas  re’ferencdas  se  suprimen,  quedando  todo  lo  demás  en  la
formá  dicha.

La  reimpresi5n  de  estos  volúmenes  se  hace  cuando  el  número
de  rectificaciones  o  la  importancia  de  alguna  de  ellas  así  lo  acon
seja;  siendo  la  «Commission  de  Refonte  methodique»  la  que  orde

na  la  prepqxacikn  de  los  mismos  al  servicio  correspondiente.  Prác
tic  mente  vienen  a  hacerse  las  reimpresiones  cada  cinco  o  seis  años
y  este  mismo  es,  por  consiguiente,  el  número  niáximo  de  fascícu
los  que  se  llegain  a  acumular  en  cada  volumen.  Subrayamos  lo  de
acumular  para  ver  la  diferencia  con  el  volumen  II  de  las  «ing’s
Regulations»  inglesas,  que  sustituye  siempre  el  de  un  añoS al  del
año  anterior,  compendiáñdose  todo  sucesivamente  en. el  último  pu
blic’ado.

Entre  los  Bulletins  Oficiels  Méthodiques  citaremos  cpmo  ejem
pb  los  siguientes:

Volumen  7.—c<Cocle de  Justice  militaire  pour  l’armée  de  ,mer».
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Volumen  8.—«Transports  (le  personpel,  Déplacement  des  isolés,
passagers,  etc.»  Este  tiene  como  continuación  los  volúnzenes  8  bis
y  8  ter  (Transporte  de  material).

Volumen  lO.—sServjce  de  Santé  (textes  organiques)  ».

Volumen  l5.—<Arcjbives,  bibliothéques,  impressions,  publica
tions».  Que da  instrucciones  cpmpletas  sobre  las publicaciones  y  del
cual  hemos  tomado  muchas  de  estas  notas.

Volumen  32.—<Service  dans  les  forces  navales  et  A  hord  des
bAtiments  de  la  Marine  militaire  (Déqrets)  ».

Volumen  32  bis.—K<Service dans  les  tforces  navales  et  A ‘bord
des  bátimnts  de  la  Marine  4ilitaire  (arrté)».

Volumen  32  ter.-__-cRépertoire  sommaire  A  l’u.sage  des  forces
1iaritimes»

El  primero  de  estos  tres  últimos,  el  volumen  32  (más  bien  un
folleto,  que.  sólo  tiene  80  páginas),  viene  a  ser  el  que  cempendia

las  Ordenanzas  de  las  fuerzas  a  flote.
Después  tenem<s  en  todos  los  demás  volúmenes  recopiladas  las

cuestiones  de  maestranzza  intendencia,  sueldos,  subsistencias,  per
sonal  de  todos  los  Cuerpos,  presupuestos,  Comisiones,  condecpra
ciones,  material,  salvamento;  armamento  y  conservación,  etc.,  etc.

Como  ya  hemos  dicho,  todos  estos  volúmenes  de  la  edición  me
tódica  cpn  la  fecha  de  su  último  fascículo  rectificativo  ponen  en

-    manos  del  Oficial  de  Marina  fran*  todo  lo  que  hasta;  ese  momento
había  sobre  el  particular.  A  partir  de  esa  fecha  del  último  fascículo
tiene  que  recurrir  al  Boletín  Oficial Cronológico  para  documentar-
se  en  lo  últimamente  legislado, en  cada  materia.

El  Boletín  Oficial Cronológico  se  redacta  enviando  los  distintos
servicios  al  <‘Bureau  de  Imspressions  et  Publications»  las  disposi
ciones  de  carácter  general  y  permanente,  ateniéndose  a  las  siguien
tes  reglas  de  relevante  interés:

«Las  prescripciones  o  modificaciones  referentes  a  una  materia
no  deben  formar  una  serie  indefinida  y  cireciente  de  disposiciones
que  se  complementen  y  modifiquen  unas  a  otras  yuxtaponiénd0
sino  que  tendrátn  la  forma  de  un  artículo  o  un  párrafo  a  intercalar
en  el  reglamento  de  la  materia  considerada,  reduniendo  así  el  man
tenimiento  al. día  de  la  legislación  a  la  simple  operación  material
de  sustituir  una  parte  del  texto  por  otra.»  (Art.  4,  pág.  15, f.  r.  nú

-   mero  1,  volumen  15).
«Se  evitará  mandar  disposiciones  poco  importantes  y  sucedién

«lose  en  períodos  de  tiempo  cortos,  que  entorpecerían  el  Boletín
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Of iciial Cronológico, debiendo  el  Servicio  correspondiente  irlas  agru
pando  para  publicar  un  cornpendio  a  su  ddbido  tiempo,  según  la
imortaflCia  de  la  materia.»  (Art.  5,  pág.  15,  f  r.  núm.  1,  vol.  15.)

«Ninguna  disposici&  debe  tratar  asuntos  de  varios  Servicios  y
de  partes  muy  diferteS  de  éstos,  con  objeto  de  que  pueda  ser
clasificada  entera  en  un  capítulo  determinado  de  los  volúmenes  del
Boletín  Oficial Metódico.»  (Art.  7,  pág.  fi,  f.  r.  núm.  1,  vol.  15.)

«Las  exposiciones  que  preceden  a  los  decretos  no  se  incluirán
con  éstos  más  que  en  el  caso  de  ser  indispensables  para  su  com
prensiófl.»  (Art.  8,  pág.  17,  f.  r.  núm.  1,  vol.  15.)

Con  todo  esto  tenernos  ya  una  buena  idea  del  espíritu  y  caráci
ter  del  Boletín  Oficial  Cronológico. No  hará  falta  que  añadanos
que  cuando  una  disposición  precisa  ser  conocida  inmediatamente
por  todas  las  autoridades,  se  remite  a  éstas  antes  de  que  salga  en
el  Boletín,  y  si  se  quiere  una  gran  difusión  entre  todo  el  personal,

se  msinda  insertar  en  el  .íournal Ofificiel.
Las  disposiciones  flO  llevan  numeración  alguna  en  el  Boletín

Oficial;  después  de  atenerse  a  las  reglas  dichas  van  primeramente
encabezadas  por  el  «timbre»;  es  decir,  los  nombres  de  las  Seccio
nes  y  NegoqiadoS  que  han  intervenido  y  colaborado  en  la  confee

ción  de  la  disposicin;  le  sigue  el  título  o  sumario  en  frrna  con
densada  y  precisa;  luego,  la  fecha  entre  paréntesis,  y,  por  último,
bien  destacada,  entre  dos  gruesas  rayas  negras,  les  indications
complemefltaires;  es  deciir,  las  referencias  a  las  disposiciones  que
modifiqa  y  Boletín  Oficial  Metódico  en  que  están,  para  facilitar
las  correcqioneS.  Al  final  no  llevan  más  que  la  firma  del  Ministro
o,  por  orden,  la  del  Director  del  Gabinete  militar.

Cada  diez  días  (el  .10, .20 y 30  de  cada  mes,  como  vimos)  llega
el  Boletín  Oficial Cronológico a  manos  del  personal.  En  cabeza  del
mismo  figura  una  hoja  con una  lista  índice  de  todas  las  disposicio
nes  que  comprende  y  el  número  de  orden  que  cprresponde  al  Bole
tín,  numeración  .qe  empieza  el  10  de  enero  y  el  10  de  julio  de

cada  año,  y  en  estas  mismas  fechas  empieza  también  una  nme
ración  correlativa  de  las  .hojas  de  todos  los  Boletines  que  compren
den  todo  el  semestre.  Al  final  de  cada  semestre  se  pub4lican dos  in
diqes:  uno,  por  orden  alfabético  de  materias,  que  debe  encuader-’

narse  en  qabeza  del  semestre,  y  otro,  por  orden  cronolicO  de  las
disposiciones,  que  debe  encuadernarSe  al  final.  Las  hojas  de  cabeza
de  todos  los  Boletines  decenales  deben,  pues,  arrancarse  al  hacer
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la  enquadernacjón.  La  estructura  de  aquellos  dos  índices  es  la
mism  ‘que la  explicada  en  los Boletines  Metódicos.

Funcjona?njento._La  clave  de  la  vitalidad  de  este  sistema  le
gislativo  sigue  siendo,  como  en  los  anteriores,  los  fascículos  retifl
cativos.  Como éstos  modifican  al  mirno  tiempo  el  texto  que  los  ín
dices,  llevados  al  día  los  índices  nos  dirán  hasta  la  fecha  de  la  pu—
bliciación  de  los fascículos  la  última  plabra  sobre  las  materias  que
recopilan  los volúmenes  de  la  edición  metdica.  A’ partir  de  esa  fe
cha,  que  con  excepciones  será  el  final  d  cada  año,  hay  que  . requ
rrir  a  los  Boletjnes  Oficiales  Cronológicos desde  entonces  publi—
c1ados.

Perb,  dado  que  nó  todo  ha  sido  recopilado  hasta  hoy  día,  hal*ú.
niuchas  materias  que  no  estén  tratadas  en  los  volúmenes  del  Bole
tín  Metódico, y  entonces  tendrá  el  Oficial francés  que  lanzarse  para.
encontrarlas  al  indefinido  mar  de  la  serie  del  Crcínolóíico, ya  que
fujera  de  aquel  fichero,  que  murió  en  la  infancia,  no  existe  índice
alguno  común  para  toda  la  colecjún  de  este  Boletífl.  Este  sería
nu.estro  caso  si  la  redacció»  de  nuestra  Colección Legislativa  se  pa
reciese  a  la  del  Boletín  y  los  índices’ de  aquélla  pudieran  llamarse

tales.
Al  llegar  aquí  el  sistema  francés  se  rebela  contra  sí  mismo.

Su  concepción  y  realización  es  evidentemente  un  buen  esfuerzo  en.
el  camino  de  agrupar  la  legislación  en  forma  práqtica  y  fácil  para
conocjfmjiento  y  doctrinacin  del  personal.  Pero  no  es  suficiente  lo’
alcian,zaclo. Las  materias  que  el  Mando  principalmente,  necesita  t
ner  al  alcance  y  consulta  fácil  están  demasiado  disemánadas  entre

tanto  volumen  y  aun  entre  tanto  Boletín  Oficial  Cronológico  para.
que  pueda  satisfacer  su  imperiosa  neqsidad  de  conocimiento.  Un
organismo  que  tenga  que  responder  eh  su  día  de  la  seguridad  de
su  país  tan  seriamente  amenazada,  tiene  que  poner  en  manoa  de

sus  elementos  ejecutivos  las  armas  que  le  den  la  fuerza  y  cohesión
necesarias.

Es  entonces  quando  nace  el  volumen  32  «ter»  del  Bol etín  Of icial.
Metódico,  titulado  «Repertoire  sonimaire   l’usage  des  forces  ma
ritimes»,  cuyo  carácter  y  cohtenido  está  expresado  del  mejor  moda
traduciendo  ‘íntegros  los  puntos  2.°  y  3.°  del  Decreto  que  le  da  na
Cimiento.

«Punto  2.  Este  índice-sumario  tiene  por  objeto  poner’  a  dis
posicjón  de  los  ejecutantes,  es  decir,  de  los  Oficiales  jecutjvos  de’
las  fueras  marítimas  —y  particularmente  de  las  fuerzas  nava-
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les—,  una  lista  metódica  de  las  principales  disposiciones  en  vigor
sóbre  los  siguientes  asuntos>’:

«Organización  y  funcionamiento  general  de  las  Secqiones  del  Mi
nisterio.»

«Relaciónes  exteriores  del  Mando  (autoridades  francesas  y  ex
tranjeras).»                                  -

«Conducta  (gobierno  o  disciplina)  y  administración  del  per

sonal.»

«Entretenimiento  ,y  administración  del  material.»
«Punto  3J  Para  mayor  rapidez  de  cpnsulta  y  facilidad  de  em

pleo  no  se  han  inciluido disposiciones  de  pocaS importancia  y  de  ca
rácter  más  particular.»

«Por  el  contrario,  algunas  disposiciones,  fundamentales,  aunque
de  aplicaci&1  poco  frecuente  en  el  servicio  corriente,  han  sido  in
cluídas,  a  fin  de  tener  un  cuadro  de  conjunto  de  la  reglamenta(ión
militar  que  sirva  para  la  instrucción  .general  de  los  Oficiales.»

Conviene  que  pongaimos  atención  extraordinaria  a  la  existen
cia  de  este  volumen  y  del  hueco  que  viene  a  llenar,  porque  re

fuerza  las  ideas  expuestas  ya  por  nosotros  en  el  toma  del  cua

derno  de’ julio  de  193.2 sobre  la  importancia  suprema  que  tiene
para  el  Mando  una  legislación  clara  y  bien  al  alcance,  como herra
mienta  que  le  es  indispensail4e.

Este  Boletín  Of icial  Metódico y  la  declaración  de  su  título  de
a  quiénes  va  dedicado  señala  cilaramente  la  visión  y  preocupación
de  los  directores  de  esa  Mariha  de  facilitar  al  Mando  en  su  tarea;
es  decir,  a  ese  personal  precisamente,  cuyo  conocimiento  general  y
acizión  debe  extenderse  a  todas  las  ramas  de  la  Marina,  no  l  per

sonal  de  estas  ramas,  cuya  acción  especial  y  limitada  çtá  clara
mente  encuadrada  ‘en  los  reglamentos  pertinentes  a’ su  materia.
Al  Mando,  con  su  mayor  horizonte,  es  a  quien  hay  que  facilitarle
un  qjnocimiento  que  es  base  de  su  prestigio.

-    No  puede  decirse  que  el  procedimiento  . sea  bueno  en  teQria,
pues  mejor  estaría  un  libro  fundamental,  bien  ordenado,  comple
mentado  con  reglamentos  çccesorios  que  hicieran  iltlecesario  ese
«repertoire»;  peró  en  un  período  de  reorganizaclión  y  confección,
y  a  falta  de  otra  cosa,  está  perfectamente  indicada  çu  existencia
y  a  nosotros,  sobre  todo,  no  debería  servir  para  fijar  ideas  y  con-’
ceptos.  -

La  estructura  del  contenido  de  este.  volumen  32  ter  se  aparta
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por  cpmpleto  de  la  de  los  otros.  Todo  él  está  formado  por  hojas  di
vididas  en  un  encasillado  de  cuatro  columnas.  En  una  de  ellas  (re
partido  todo  el  litro  en  capítulos  por  materias)  se  encuentran  los
títulos  de  aquellas  a  que.  se  refiere  el  punto  2’.° del  Decreto  acotadc
en  la  página  9999,  y  en  las  otras  columnas  encpntrarnos  la  fecha
de  la  disposicién  de  origen  y  la  de  las  modificaciones  que  haya  su
frido,  la  página  del  Boletín  Oficial Cronológico  o  Journal  0ff iciel
dn  que  estén  publicadas  y  el  volumen  del  Boletín  Oficial  Metdica
en  que  se  encuentran.

No  va  impresa  más  que  la  hqja  de  la  izquierda,  dejando  en
blanco  las  columnas  de  la  derecha  para  que  se  anoten  en  ellas  las
modificaciones  o  aumentos  nuevos  y  pueda  el  Oficial  tener  siempre
al  día  su  «repertoire».

La  «Commjssion  de  Refonte  méthodirqu»  es,  (pmo  ya  hamos  di
cho,  la  encargada  de  coordnar  y  dirigir  los  trabajos  de  confección
y  publicación  del  Boletín  Oficial Metódico.  Nunca  se  podrá  enca
recer  bastante  la  importancia  de  un  tal  organismo  permanente  que
vele  por  la  constante  vitalidad  del  sistema  legislativo.  No  es  ésta
una  Comisin  que  se  deshace  una  vez  efectuado  un  trabajo  de  re
copilacijón  y  confección  de   es  un  organismo  vivo  que
mantiene  vivos  a• esos  reglamentos.  De  otro  modo  se  podrá  decir
que  al  día  siguiente  de  terminar  la  Comisión  sus  trabajos  los  re
glamentos  quedarán  anticuados.

Esta  Comisión  está  formada  por  representantes  del  Estado  Ma
yor  y  de  todos  los  Servicios  centrales  y  otras  Secciones,  y  no  sola
mente  tiene  que  controlar  el  mantenimiento  al  día  de  los  Boleti
nes  Oficiales Metódicos,  reimpresjn  de  los  que  hagan  falta  y  con
fección  de  volúruenes  nuevos  con  la  determinacñ  h  de  qué  Servicio
lo  deberá  efectuar,  sino  también  el  que  las  disposiciones  que  los
Servicios  manden  al  Boletín  Oficial Cronológico estén  reda: radas

de  acuerdo  con  las  instrucciones  dadas,  devolviéndola5  directamen
te  para  que  las  rehagan  si  así  lo  juzga.  En  caso  de  desa  uerdo  el
Ministro  es  quien  decide.

Para  terminar  diremos  dos  palabras  de  los  Manuales  y  del  Bu
lletin  cm  Service  Machines  y  de  los  reglamentos  de  armamentos,
que  formah  con  ellos  una  derivaci  ‘n  menos  importante  de  los  Be
itines  Oficiales  de  la  Marina.

Los  Manuales,  que  abarcan  todas  las  especialidades  de  la  Mari
na  y  todas  las  especialjdades  de  los  Oficiales,  son  entregados  como
préstamo  a  unos  y  a  otros  con  arreglo  a  ciertas  normas  y  al  as-
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cender  a  esas  especialidades  o  destilnos.  Es  decir,  que,  salvo  los  que

el  personal  compre  por  su  propia  cuenta,  todos  los  demás  que  po
seen  son  propiedad  del  Estado,  que  sé  encarga  también  de  su  re
novaqión.  La  reimpresióh  de  estos  Manuales  no  está  sujeta  a  nor
ma  alguna  y  no  hay  nilngún  mecanismo  de  rectificaCiVfl para  lle
varlos  al  día.

El  Boletín  del  Servicio  de  Máquinas  es  una  publicación  semes
tral  de  car&ter  excilusivamente  técnico  de  este  Servicio,  hasta  el

punto  de  no  hacer  referencia  a  él  y  expresarlo  así,  el  repertorio
sumario  del  volumen  32  ter.  Este  Boletín  tiene  una  distribución
muy  limitada  entre  las  dependencias  y  lleva  junto  con  él  un  su
plemento  de  caiácter  reservado.

Los  reglamentos  de  armamentos  son  los que  para  cada  buque  o
-       dependeneia  establecen  el  material  y  servicios  de  que  están  com

puestos;  algo  entre  historial  y  pliegos  de  cargo,  y  lo  mismo  que
éstos  sn  redactados  y  publicados  en  el  lugar  de  entrega  del  buque.
Estos  reglamentos  deben  ser  revisados  cada  tres  meses  con  objeto
de  inciluir  en  ellos  los  aumentos  a  cargo  o  modificaciones  introdu

cidas  en  el  material,  en  ese  intervalo.  Aunque  esto  nada  tenga  que
ver  con  el  sistema  legislativo,  conviene  aclarar  su  significado,  ya

que  el  nombre  puede  dar  lugar  a  suponerles  otro  carácter.

Noviembre  1932.
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OIGANIZACION  AE1EA

Aviación marítima-de defensa de costas.

(Continuación.)

AREMOS  varias  normas  a  que  ha  de  satisfacer  la  de
fensa  de  costas.  Estas  son:  la  diseminación  de  las
fuerzas  y  su  concentración  donde  se  precise.  La
diseminación  es  la  dfesa  elémental  contra  todo
átaque  aéreo,  y  es  regla  general,  consecuencia  del
pérfeccionamiefltO  de  las  armas.  Por  ejemplo:  lo

élemeñtos  de  una  Base  Naval  deberán  ser  diseminadoS  con  vistas
a  que  el  bombardeo  ej ercido  por  una  flota  enemiga  produzca  los
menores  daños;  peró  en  este  casoi es  preferible  aumentar  el  poder
defensivo  u  ofensivo  de  la  Base  de  tal  manera  que  el  ataque  naval
no  tenga  posibilidades  de  éxito.  Pero  es  hecho  comprobado,  que  to
dos  los  elementos  que  se  puedan  acumular,  no  lograrán  impedir,
sino  solamente  restriñgir  en  parte,  que  un  bombardeo  de  la  avia
ción  sea  efectuado  (maniobras  de  Cowes,  Tolón,  Panamá  y  Spe
zia).  Luego  si  el  enemigo  ha  de  llegar,  pese  a  las  pérdidas  que  le
pueda  produçir  la  antiaérea  a  la  vertical  de  su  objetivo,  se  impo
ne,  ante  todo,  la  diseminación  de  los  blancos  cuya  destrucción  pue
da  interesar  al  enemigo,  protegiéndoles  por  abrigos  subterráneos,
especialmente  lcs  depósitos  de  municiones  y  combustibles.  O  sea

TOMO  OXTi
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que  ante  todo  hay  que  diseminar  y  proteger;  además  se  organi
zará  un  servicio  contra  los  incendios  que  se  pudietan  provocar  y
se  instruirá  al  personal  contra  la  guerra  de  gases.  Igualmente,
esta  diseminación  es  indispensable  en  las  escuadras  fondeadas,  evi

tando  las  alineaciones,  que  pueden  facilitar  el  tiro  del  enemigo.
-  La  segunda  condición  que  han  de  reunir  las  bases  costeras  es

la  facilidad  de  concentración  sóbre  un  objetivo  determinado.  Para

fij!ar  ideas,  sigamos  con  el  estudio  del  Mediterráneo,  y  veamos
cómo  se  puede  atacar  la  Base  Naval  de  Cartagena  y  cómo  se  uti
lizará  la  aviación  naval  en  su  defensa.

Es  poco probable  que  Cartagena  sea  atacada  por  una  flota,  por
que  esto  raras  veces  se  ejecutó  en  la  pasada  guerra,  en  razón  del
gran  poder  ofensivo  de  una  Base  Navaj;  hoy  día  existen  aún  me

nos  probabilidad,  pqrque,  descubierta  la  flota  atacante  por  los
exploradores•  aéreos,  habrá  de  sufrir,  en  las  horas  que  medien  des
de  la  alerta,  la  acción  de  todas  las  fuerzas  aéreas  de  las  Bases  cos
teras  próximas.

La  situación  estratégica  de  Cartagena  es  privilegiada,  bajo  el
punto  de  vista  aéreo,  por  el  alejamiento  de  las  fronteras,  ‘que sig
nifica  alejamiento  de  las  bases  aéreas  que  pudieran  ofenderla;  lue
go  el  enemigo  que  tratase  de  destruirla  por  el  aire,  dado  el  radio
de  acción  actual  de  las  aeronaves,  tendría,  o  bien  que  acercarse
con  sus  portaaviones,  o  bien  apoderarse  de  un  territorio  cercano
que  le  sirviera  de  hase.  Si  llevase  sus  fuerzas  aéreas  en  portaavio
nes,  ésta  ya  estaría  limitada  por  la  transportada  en  ellos,  mien
tras  que  los  defensores  contarían  con  las  fuerzas  de  las  bases  pró
ximas  - co’mo primera  medida,  y  en  adelante  todos  los  recursosjde  —

la  nación.  Sería  peligrosa  la  estancia  en  la  áercanía  de  la  costa  del
portaaviones  y  la  escuadra,  por  estar  sometidos  a  los  ataques  de  la

aviación  defensora,  que  se  empleará  a  fondo  principalmçnte  con
tra  los  portaaviones,  sin  desdeñar  el  torpedeo  de  las  grandes  uni
dades.  Nótese  que  el  portaaviones  está  casi  imposibilitado  de  lan
zar  al  aire  sus  aviones  de  caza  para  defenderlos  a  ellos y  a  la  escua
dra  en  las  primeras  horas  de  la  noche,  porque,  agotado  el  combus
tible  que  en  tan  escasa  cantidad  cargan,  tendrían  ‘que volver,  a  la
cubierta,  e  imagínese  la  dificultad  de  aterrizar  de  noche,  bajo  los
incesantes  ataques  de  los  aviones-  torpederos,  caza  y  exploradores,
sobre  una  cubierta  reducida,  que  apenas  se  podría  iluminar,  para
no  proporcionar  un  mejor  blanco  a  las  aeronaves  enemigas.  Refle
xíoiiese  también  lo  fácil  que  es  destruir  con  una  bomba  o  reguero
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de  ellas  la  cubierta  de  vuelo  de  un  portaaviones,  dejando  a  sus  apa
ratos  en  el  aire,  en  situación  sin  solución.  Las  pérdidas,  en  resu

men,  creo  que  noi compensarían  los  objetivos  que  se  pudiesen  al
canzar  en  este  caso  particular.

Otra  solución  más  factible  consistirá  en  ocupar  un  territorio

cercano  a  la  Base  Naval  para  actuar  desde  él;  pero,  aun  en  este
caso,  la  situación  del  atacante  no  sería  satisfactoria,  porque  ha  cte
trasladár  desde  su  país  a  esa  Base  los  elementos  precisos,  y  este
traslado  puede  ser  hostilizado  y  dificultado;  además  de  que,  en  de
finitiva,  los  elementos  serán  más  o  menos  grandes,  pero  limitados,
mientras  que  los  defensores  de  la  Base  Naval  contarán  libremente
con  todos  los  recursos  de  la  nación.  Las  instalaciones  provisionales
que  en  esa  Base  aérea  se  hagan  no  podrán  ser  tan  perfectas  como
las  realizadas  en  tiempo  de  paz,  y,  sobre  tosto, esa  Base  estará  ex
puesta  a  los  ataques.  aéreos  del  defensor  convertido  en  atacante.

Considero  en  resumen,  ‘que  el  ataque  a  una  Base  Naval  como
Cartagena  puede  ser  muy  difícil,  si  se  cuenta  con  una  bien  orga
nizada  aeronáutica  marítima  y  si  no  se  desdeñan  los  imperativos
de  diseminación  de  elementos  en  tierra  y  de  buques  y  se  cuenta
con  eficiente  defensa  artillera  antiaérea.  No  niego  que  el  ataque
sea  posible;  pero  afirmo  que  los  daños. pueden  ser  disminuIdos  con
.siderablemente,  y  las  consecuencias  para  el  ataque  no  le  animen  a
repetir  el  golpe.  Pero  esto  requiere  una  acumulación  ordenada  de
elementos  de. defensa  que  es  imprescindible  si  se  quiere  conservar
el  poder  naval  que  la  Base  sostiene.  La  vulnerabilidad  crece  al  acer
carse  a  las  fronteras,  y  en  este  caso  la  acción  antiaérea  conduci
rá  a  disminuir  en  lo  posible  los  efectos  del  ataque  aéreo  sin  que

‘de  ningún  modo  puedan.  evitarse,  ya  que,  como  vimos  al  estudiar
la  guerra  aérea,  la  única  posición  lógica  es  contestar  con  los  mis

mos  golpes  a  la  acción  enemiga.
Un  estudio  análogo  sobre  las  demás  costas  y  sus  centros  vitales

nos  llevaría  a  englobar  este  problema  y  a  fijar  las  fuerzas  eticien
t,es  que  constituirán  la  defensa  costera.  Los  avibnes  en’ipleados  por
la  aviación  marítima  costera  serán  los  de  caza,  exploración  y  tor
pederos.  Los  de  caza  serán  los  mismos  que  los  de  la  aviación  em
barcada,  pudiendo  ser  de. ruedas  o  flotadores.  Mejores  caracterís

ticas  reunen  los  de  ruedas,  por  su  menor  peso  y  cnsiguiente  me
jor  maniobrabilidad,  y  no  habiendo  ningún  inconveniente  de  em
pleo,,  por  p’artir  de  tierra  y  volver  a  ella,  pudieran  utilizarse  éstos;

tenien4o,  además,  en  cuenta  que  la  aviación  de  bombardeo  enemi
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ga  vendrá  acompañada  de  sus.  cazas,  quizá  de  ruedas,,  interesa,
pues,  que  los  nuetros  no  estén  en  condiciones  de  inferioridad.
Quizá,  si  se  considerase  más  útil  la  unificación  de  los  tipos  con  la
aviación  embarcada,  y  la  prevención  del  caso  de  inutilización  tem
poral  del  campo  de  aterrizaje  por  bombas  o  granadas,  se  podrían
usar  de  flotadores;  en  todo  caso,  sus  trenes  son  cambiables,  por  lo
que  no  insistiré  más.

Los  aviones  torpederos  sería  preferible  elegir,  entre  süs  tipos,.
el  grande,  que  tiene  la  ventaja  de  poder  repetir  el  ataque  sin  nue
vo  aprovisionamiento,  y  cuya  desventaja,  única,  de  menor  ma
niobrabilidad  que  el  pequeño  es.  relativa,  pues,  en  su  constante
progro,  uno  grande,  en  un  próximo  futuro,  tendrá  igual  ma:

niobrabilidad  que  irno  que  cargue  un  solo  torpedo  actualmente  y
cuya  maniobrabilidad  sea  considerada  como  suficiente.  Permítase
me  este  semisofisma  en  atención  a  las  ventajas  de  aprovisiona

miento.
El  avión  torpedero  debe  poderse  utilizar  como bombardero  para

el  caso que  una  variación  imprevista  de  circunstancias  puedan  acon
sejar  «incidentalmente»  su  empleo  como  lanzabomuas.  El  avión  ex
ploradcT  o  de  patr  ulla  costera  será  un  hidroavión  de  gran  i’adio de
acción,  bien  armado  para  poder  aguantarse  el  tiempo  preciso  en  las
proximidas  del  enemigo,  y  cargará  una  pequeña  cantidad  de  bom
bas  ,por  si  precisase  de  ellas.

Cómparando  la  aviación  de  la  flota  con  la  de  defensa  costera
comprobamos  que  no  existe  diferencia  alguna  en  los  aviones  ni  eñ

sus  características,  y  que  la  identidad  es  total  igualmente  en  cuan
to  a  funciones  y  finalidades.  ¿Cómo,  en  resumen,  se  organizaría  la
aviación  auxiliar  naval,  como  llamaremos  a  la  aviación  marítima  de
la  flota  y  defensa  de  costas?  Sigamos  con  el  caso  del  Mediterráneo.
ya  que  estas  consideraciones  se  pueden  generalizar  con  mayor  sen
cillez  a  las  demás  costas.  Ya  hemos  dicho,  al  hablar  del  Ministeric
del  Aire,  que  éste  centraliza  todas  las  Escuelas  Aeronáuticas;  luegc
la  Marina  no  necesita  mantener  ninguna  Escuela,  puesto  que  su  per -

sonal  se  instruye,  en  todo. lq  referente  al  aire,  en  las  Escuelas  ele

mentales  y  superiores  del  Ministerio  del  Aire.  Lo  que.  sí  necesita
es  aplicar  sus  conocimientos  aéreos  a  su  experiencia  de  la  mar,  y
esto  sólo  se  consigue  con  la  práctica  del  conjunto,  con la  unión  con
elementos  navales,  con práctica  aérea  continuada  sobre  el  mar,  co

operando  a  todas  las  maniobras  de  la  flota,  labórando  con ella  en  to
das  sus  manifestaciones,  interesándose  con  ella  en  sus  problemas
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comunes  de  defensa  nacional,  que  así,  autontáticamente,  la  expé
riencia  fundará  una  doctrina  de  guerra  aeromarítima.  Por  eso con
sidero  acertadísima  la  Base  Aeronaval  de  San  Jávier,  donde  la  fu

sión  con la  Marina  será  más completo;  y  esta  fusión  completa  ha  de
ser  la base de  la  eficiencia  de  una  y  otra,  porque  la  Marina  sin  avia
ción  será  impotente  para  el  desarrollo  de  sus  misiones,  y  la- aero
marina,  divorciada,  desconociendo  tan  sólo a  la  Marina,  será  una  or

ganización  absurda,  desarticulada  de  sus  puntáles,  sin  rendimiento
ni  eficiencia.

La  Base  de  San  Javier  será,  pues,  el  único  aeródromo  mcditérrfr
neo  permanente,  actuando  en  tiempo  de  paz  como base  de  «instruc4-
ción  y  concentración»;  deberá  acumular,  por  lo  tanto,  las,  fuerzas

destinadas  a  desplegarse  por  las  demás  bases  costeras,  y  actuará  asi
con  notable  economía  para  la  nación  y  con  más  eficiencia  para  el
servicio,  porque  podrá  regir  a  todas  estas  fuerzas  (que  han  de  se
pararse  después,  obrando  con relativa  autonomía)  una  organización
única,  una  unidad  de  criterio,  un  estimulo  real,  una  suma  de  volun
tades  y  de  experiencia.

Una  observación  he  de  hacer  respecto  a  estas  Bases  de  concen
tración  e  instrucción,  y  es  que  en  su  organización  se  ha  de  tener  en
cuenta  que  sólo! en  tiempo  de  paz  ha  de  albergar  un  conjunto  de
elementos  y  fuerzas  que  el  mismo  día  de  declararse  la  guerra  o  en.
período  de  movilización  han  de  desplegarse  a  las  demás  bases  cos
teras.  Sería  un  suicidio  conservar  todas  estas  fuerzas  concentradas
en  una  Base,  a  merced  de  un  golpe  de  fortuna  del  enemigo,  y  una
locura  tratar  de  defender  Barcelona  o  Málaga  desde  Mar  Menor,

por  ejemplo.  Y  si  estas  fuerzas  han  de  desplegarse  con  sus  elemen
tos  respondientes  es  absolutamente  necqsario  que  la  organización
de  las  Bases  responda  a  esta  finalidad;,  es  decir,  que  en  todo  momen
to  sean  capaces  de  obrar  con  entera  autonomía  y  bastarse  a  sí  mis
mas  las  fuerzas  que  en  guerra  han  de  operar  separadamente;  es
decir,  que  la  base  de  concentración  ha  de  organizarse  «como si  en
un  momento  dado  hubiese  concentrado  las  fuerzas  y  elementos  de
varias  bases».  Sólo  en  estas  condiciones  servirfi.  eficazmente  a  la  de
fensa  nacional.  ‘La organización  que’ no  se  haga  con vistas  a  la  efi
ciencia  militar  en  la  guerra  es  absolutamente  inútil,  y  el  cambiar
una  organización  de  paz,  para  adaptarla  a  la  guerra,  en  vísperas
de  ésta  es  absolutamento  insensato.

No  quiere  decir  esto  que  en  esta  Base  se  ‘haya de  acumular  per
manentemente  la  suma  de  todas  las  fuerzas  que  han  de  dotar  las
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demás  Bases  mediterráneas,  pues  para  la  hidroaviación  es  posibbn
sumar,  en  caso  de  guerra,  la  hidroaviación  civil;  luego  existe  un
margen  que  no  hay  necesidad  de  cubrir,  y  aun  el  resto  tampoco  en
sq  totalidad,  pues  el  incremento  constante  de  la  técnica  aeronáutica
aconseja  no  completar  las  fuerzas  aéreas,  que  quedarían  al  cabo  de
un  tiempo  dado  anticuadas,  haciendo  necesaria  su  reposición  com
pleta.  En  Aeronáutica  vale  más  irse  acomodando  a  las  nuevas  nor
mas  lentamente,  casi  reponiendo  en  material  más  moderno  y  eficien
te  el  material  desgastado  y  fuera  de  uso;  así  favorecemos  el  estable-

-  cimiento,  vida  y  progreso  de  las  industrias  aéreas  nacionales,  que
de  este  modo  estarán  capacitadas  para  cubrir  el  margen  en  caso
preciso  y  en  breve  tiempo.

El  número  de  escuadrillas  lo  puede  precisar  con  más  acierto  &
Estado  Mayor  de  la  Armada  y  la  Dirección  de  Aeronáutica  Naval.
En  términos  generales,  diré  solamente  que  en  la  Base  de  concentra
ción  debe  existir  la  fuerza  correspondiente  a  tres.  Bases,  de  las  cin
co  del  Mediterráneo,  y  que,  aproximadamente  cada  Base  debiera
poseer  una  escuadrilla  de  caza  de  once  aparatos,  una  de  exploracióii
de  siete  y  otra  de  torpedeamien0  de  cinco.  Ahora  analicemos  otro
extremo  la  intervención  de  la  Armada  aérea  en  el  ataque  y  defen
sa  de  las  costas.  Es  posible  que  se  planeen  por  el  enemigo  ataques

a  nuestras  costas  con su  armada  aérea,  porque  en  ella  existen  obje
tivos  que  entran  de  lleno  en  las  funciones  de  ella,  como son  —hipó
tesis  mediterránea_  los grandes  centros  de  población  como  Barce
lona  y  Valencia,  centros  industriales  o  de  producción,  astilleros  y
diques,  puertos  importantes  y  las  Bases  navales  y  aéreas.

Esperemos  que  la  amenaza  aérea  sobre  los  centros  populosos  no
se  lleve  a  cabo  en  las  terribles  proporciones  de  mortalidad  y  de  des
trucción  que  supondría  al  emplearse  a  fondo  la  Armada  aérea,  por
un  imperativo  elemental  de  humanidad;  pues  solamente  la  destruc
ción  de  centros  militares  próximos  a  los  centros  populosos  y  algún

bombardeo  elemental,  juntamente  con la  amenaza  inmediata  de  des
trucción  colectiva,  bastará  para  causar  un  efecto  moral  tan  próximo

al  del, ataque  a  fondo,  que  no se  justificará  la  destrucción  de  tantas
vidas  y  la  ejecución  de  tantos  daños  irreparables.  Quedan,  pues,
como  objetivo  los centros  militares  y  de  producción  y  las  Bases  Aé’
reas  y  Navales.  En  los centros  militares  se  procurará  en  su  instala
ción  la  diseminación  posible.  En  los centros  de  producción,  vías  fé
rreas,  etc.,  no  cabe  mas  que  resignars  a  las  cqnsecuenc5  del  ata
que  aéreo,  bien  que  disminuyend0  sus  efectos  por  la  antiaérea,  uti
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lización  de  subterráneos  para  protección  del  personal  y  caretas  con
tra  gases  y  extinción  rápida  de  los  incendios  producidos.  Igualmen
te  se  procurará  disminuir  los  efectos  del  bombardeo  por  la  extin
ción  de  luces,  cortinas  de  humo,,  producidas  principalmente  por  las
fábricas  en  actividad,  mezclando  algunas  substancias  al  carbón  de
sus  calderas  y  todos  los  artificios  de  desorientación  que  se  puedan
emplear.  En  cuanto  a  las  Bases  aéreas  costeras,  los  aviones  atacan
tes  han  de  encontrarlas  sin  aparatos,  porque  al  producirse  la  aler
ta  habrán  ido  al  aire,  y  silos  depósitos  de  combustible  y  armamen
to  y  repuestos  más  importantes  están  bien  protegidos  por  abrigos
subterráneos,  los daños  serán  reducidos  a  un  mínimo,  más  aún  si  los
apaiatos,  por  ser  de  flotadores,  no  necesitan  el  campo  de  vuelo.

Y  veamos,  por  fin,  el  caso  de  las  Bases  Navales.  Estas  constitu
yen  un  «buen  objetivo»  para  las  Armadas  aéreas,  porque  su  des
trucción  lleva  consigo  la  disminución  considerable  del  poder  naval.

Sólo  cabe  acumular  defensa  en  ella,  aviación  y  artillería  antiaéreas,
proyectores  y  escuchas  y  detectores  de  ruidos.  No  obstante,  el  ene
migo  alcanzará  con  mayores  o menores  pérdidas  la  vertical  de  ésta.
Disminuiremos  las  pérdidas!  si  la  Base  obedece  a  las  normas  estudia
das;  en  cuanto  a  la  flota,  su  más  eficaz defensa  es  hacerse  a  la  mar,
disemiharse  en  lo  posible,  y  si  el  ataque  es  nocturño’,  y  según  indi
quen  las  circunstancias,  cooperar  con  su  artillería  antiaérea  o man
tenerse  alerta,  pero  en  silencio,  extinguidas  sus  luces,  procurando
invisibilizarse,  hasta  que  pase  la  terrible  ola  de  destrucción  aérea.

En  nuestro  caso  mediterr4neo  la  Base  Naval  de  Cartagena  se
halla  en  buena  situación  estratégica,  en  relación  a  la  Armada  aé

rea,  por  la  distancia  que  la  separa  de  las  Bases  donde  podrían  par
tir  las  fuerzas  aéreas.  En  efecto:  una  Armada  aérea  que  ataque  a
Esflña  tendrá  que  partir,  hoy  por  hoy,  de  un  país  vecino,  o  sea
de  Francia,  Portugal,  Africa  e  Italia,  y  lo lógico  es  que  no  utilice
como  base  de  concentración  una  fronteriza  expuesta  a  los  ataques
de  la  aviación  militar.  Luego  si  a  este  margen  se  súman  las  distan

cias  que  habrían  de  salvar,  nos  hallaremos!  antes  radios  de  acción
tan  grandes  que,  en  todo  caso,  el  alcanzarlos  supondría  una  dismi
nución  grande  de  la  carga  de  guerra  por  aumento  de  peso  de  com
bustible;  en  resumen,  menor  poder  destructivo,  cjue,  juntamente
con  las  pérdidas  probables,  no  harían  atractivo!  este  ataque.

Trataré  ahora  de  la  defensa  antiaérea  de  las  costas.  Esta  la  cons
tituyen  en  el  resto  del  país  la  aviación  de  caza,  artillería  antiaérea
y  los puestos  de  escucha  y  señalación.  En  cuanto’  a  la  artillería  anti
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aérea  y  dichos  puestos,  se  regirá  por,  las  mismas  normas  que  las
del  resto  del  país,  o, si se  juzga  más  oportuno,  la  artillería  antiaérea
se  encomendará  a  la  artillería  de  costa.  El  único  punto  que  es  pre
ciso  meditar  es  el  de  la  caza.  Ya  dijimos  que  la  aviación  de  caza  de
la  flota  se  albergará,  por  razones  ineludibles,  en  las  Bases  costeras.

Luego  aquí debe  existir  el  núcleo  de  aviación  de  caza  necesario  a  la
integridad  de  la  flota.  Por  otra,  parte,  nada  se  opone  a  que  la  Arma
da  aérea,  que  Posee  la  defensa  antiaérea  de  toda  la  nación,  posea
iguaiment  iü  defensa  antiaérea  de  la  costa;  pero,  entiéndase  bien,
«Sta  aviación  de  caza  es  única  y  exclusivamente  de  defensa  anti
aérea  de  la  costa»,  y  la  aviación  de  caza  de  la  Marina  es  «de defensa
naval  de  la  costa  y  antiaérea  de  la  flota».  Esta,  para  combatir  sobre
el  mar  esencialmente,  y  aquélla,  exclusivamente  para  combatir  en
el  aire  y  contra  enemigo  aéreo  que  alcance  la  vertical  del  territorio

nacional.
Aclararé  ideas.  Una  flota  enemiga  se  aproxima  con  sus  porta

aviones  a  las  costas  nacionales.  Una  vez  descubierta  por  los explora
dores,  aérecs,  y  dada  la  alerta  por  éstos,  saldrán  las  fuerzas  aéreas
de  las  Bases  nás  cercanas  a  batirla;  el  arma  que  emplearemos  con

tra  ella  será  la  aviación  torpedera  —considerada  el  arma  aérea  más
eficaz  contra  los barcos—;  éstos  serán  acompañados  y  protegidos  por
los  cazas,  con el  doble  objeto  de  protegerlos  contra  la  aviación  anti
aérea  de  la  flota  enemiga,  que  se  habrá  desplegado  en  vuelo  al  ser
descubierta  y  para  favorecer  el  ataque  de  los  aviones  torpederos.
¿Cómo?  Obrando  de  conjunto  con la  aviación  torpedera,  para  lo cual
se  lanzarán  contra  el  buque  que  haya  de  ser  torpedeado,  ametra
llando  y  bombardeando  las  piezas  antiaéreas,  proyectores  y  sus  sir
vientes.  Una  vez  próximo  el  ataque  de  los aviones  trpederos,  lan
zarán  nubes  de  humo,  que  impedirán  a  la  artillería  precisar  el  tiro

y  el  momeñto  oportuno  de  la  formación  de  barreras  de  agua;  pero
para  esto  se  precisa  iguales  iniciativas,  idénticos  reflejos  navales  y
criterio  en  apreciar  las  conveniencias  de  destrucción  que  el  pórso
nal  de  los  torpederos,  es  decir,  que  el  personal  sea  el  mismo  y  con ¡

igual  conocimiento  de  la  táctica  en  la  mar,  de  sus  barcos,  y  de  la
importancia  de  la  destrucción  de  ciertas  unidades,  o  sea,  en  resu
men,  que  se  conozcan  las  posibilidades  de  la  guerra  naval  tan  per

fectamente  como el  marino  que  tripule  los aviones  torpederos,  para
que  obren  con  la  cohesión  necesaria  para  producir  un  efecto  único
y  eficiente  sin  previo  acuerdo.  Luego  el  personal  de  la  aviación  ma
rítima  de  caza  ha  de  ser  marítimo.  Pero  supongámos  que  la  escua
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dra  enemiga  consigue  alcanzar  uña  posición  favorable  para  lanzar
el  total  de  sus  aviones.  Una  vez  ésts  se  acerquen  a  la  costa. o  vuelen
sobre  ella,  ya  no  subsiste  en  la  costa  mas  que  un  problema  aéreo:  el
empleo  de  los cazas  de  la  defensa  antiaérea  para  batir  al enemigo  aé
reo.  Aquí  ya  no  hay  problema  naval  ni  se  precisan  más conocimien

tos  que  los  del  combate  aéreo;  aquí  es  útil  y  necesaria  la  defensa
antiaérea,  análoga  al  resto  del territorio  nacional,  y,  por  lo  tanto,

—  ejercida  por  la  ‘caza  interceptora  de  la  Armada  aérea.  nseguire
mos,  adems,  don  esta  solución,  ‘un mejor  rendimiento  de  las  escua
drillas  de  caza  navales,  que  no  tendrán  que  atender  m,as que  a  la
guerra  naval,  que  es  donde  su  personal  naval  dará  un  máximo
rendimiento,  y  no  se  desvía  de  su  peculiar  cometido  de  defensa  anti

aérea  a  la  caza  del  Ministerio  del  Aire,  porque  lo  mismo  es  defen
der  del  ataque  aéreo  a  una  población  o  centro  costero  que  del  in
terior.

Dirigibles.

Ventajas  intrínsecas.

Tienen  los dirigibles  una  ventaja  actualmente  sobre  el  avión,  y
es  el  mayor  tiempo  de  permanencia  en  el  aire,  que  le  permite  una
exploración  más continua  que  la  ejercida  por  un  avión.

El  record ‘de permanencia  en  el  aire  de  dirigibles,  está  en  setenta
y  una  horas;,  el’ de  avióñ,  en  ochenta  y  siete  horas.  Clard  es. que  este
tiempo  ha  sido  alcanzado.  pr  avión  especialmente  preparado  y  difie
re  mucho  del  normal,  y,  sin  embargo,  las  setenta  y  una  horas  del
‘record de  dirigibles  no  difiere  mucho  del  usual.  Pero  aclaremos:  El
dirigible  cápaz  de  mantenerse  este  tiempo  en  el  aire  es  de  tipo
grande  (el  reitdimiento  del  dirigible  aumenta  mucho  con  su  volu
men).  ¿Y  cuántos  aviones  es  posible  adquirir  y  mantener  por  me
nor  precio  que  el  del  dirigible  y  su  sostenimiento?  Y  este  nümero
de  aviones,  no  darían  un  carácter  de  continuidad  por  el  procedi
miento  de  relevos,  más  perfecto  y  sencillo  que  el  del  dirigible?
Y  dado el  perfeccionamiento  del  avión,  ¿no alcanzar,á  suficientemen
te  pronto,  como  tiempo  medio  de  permanencia,  el  alcanzado  como
tiempo  record actualmente,  superior  al  record del  dirigible?  Damos
a  continuación  algunos  datos  de  rec,ord:

Distancia  en  avión,  9.100 kilómetros’;  en  dirigible,  6.384.
Altitud  en  avión,  13.157’ metros;  ‘en  dirigible,  3.080.

Velocidad  en  avión,  665  kilómetros  por  hora;  en  dirigible,  127.
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Inconvenientes  intrínsecos.

El  mayor  inconveniente  del  dirigible  es  la  vulnerabilidad  suya  y
de  sus  instalaciones  en  tierra.  La  vulnerabilidad  la  origina  su  enor
me  volumen  y  la  lentitud  de  sus  movimientos,  que  le  hacen  presa
fácil  de  la  artillería  antiaérea  y  del  avión  de  caza  (capaz  de  incen
diar  la  carga  de  hidii5geno  aun  protegida,  si  estuviese,  por  un  gas
inerte).  Defensa  contra  la  artillería  antiaérea  no  tiene;  ante  una
barrera  interpuesta  en  la  ruta  que  siga  .un  dirigible  bombardero,
éste  no  tiene  más  remedio  que  renunciar  a  la  aventura  (cargado,
tiene  ‘qne volar  a  muy  baja  cota,  y  su  maniobrabilidad  es  peor  que
nunca),  o,  si  desea  seguir  su  ruta,  largar  co’mo lastre  sus  bombas
para  adquirir  una  mayor  cota,  que  tampoco  le  inmunizaría  mucho,
quedando,  desde  luego,  inutilizado  en  su  primitiva  misión.  Para  de
fenderse  contra  la  caza  tiene  sus  ametralladoras;  pero,  dado  el  éle
vado  coste  del  dirigible,  será  tan  «buena  presa»,  y,  por  lo tanto,  tan
encarnizado  el  ataque,  que  ha  de, precisar  para  su  defensa  un  gran
número  de  ametralladoras  en  todos  los  lugares  y  posiciones, conve
nientes,  lo que,  a  su  vez,  implica  el  empleo  de  grandes  dirigibles,  y
aun  así  se  juzgan  indefensos,  por  lo. que  se  va  modernamente’  a  ha
cerlos  verdaderamente  portaaviones,  llevando  en  su  interior  yarios
aparatos  de  caza  que  eficazmente  lo  defiendan.  De  todos  modos,  se
juzga  casi  Ímposible  su  defensa  si  carga  hidrógenos  precisa,  pues,
la  adopción  del  helio,  gas  ininflamable,  pero  que  en  España  no  se
encuentra.

Otro  inconveniente  del  dirigible  es  la  necesidad  cjue  tiene  de
sus  instalaciones  en  tierra.  Un  dirigible  no  ‘puede  subsistir  sin  su
hangar,  ni  por  us  reparaciones,  ni  por  su  conservación,  y  sólo tem
poralmente  pueden  emplearse,  para  su  «fondeo»,  los postes  de  ama
rre.  Si  estos  hangares  están  bajo  el  radio  de  acción  de  la  aviación

enemiga  (embarcada  o  no),.  rápidamente  serán  destruidos  en  los
primeros  días  de  guerra,  ‘quedando  iiíu,tilizada  la  actuación  de  la
aerostación.  Podrá  obietarse  que  en  el  mismo  caso  se  encuentra  la
aviación,  aunque  ello  sólo sería  una  objeción  infantil,  ya  que  de  to
dos  es  ‘conocida la  poca  necesidad  que  la  aviación  tiene  de  sus  han
gares,  y  qu,e  modernamente  se  orienta  a  prescindir  en  absoluto  de
ellos.  De  esta  dependencia  del  dirigible  a  su  hangar  nace  otro  de
sus  inconvenientes,  y  es  la  imposibilidad  de  salir  o  entrar  en
él  con  ‘vientos  regulares  o  fuertes,  de  costado.  Ya  vimos  el  fracaso
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de  la  exploración  áerostera  en  los días  que  precedieron  al  combate
de  Jutlandia,  por  no  poder  hacerse  al  aire  cuando  precisaba  del  au

xilio  de  sus  informaciones  el  Alto  Mando  alemán.  Las  soluciones

Siemens  Schuckert  y  Nordholz  no han  tenido  mucho  éxito.  Agregue
mos,  finalmente,  su  último  y  gran  inconveniente,  y  que  es  el  eleva
do  precio  de  estos  gigantes  del  aire  y  de  su  sostenimiento’.  Preci

sndose  grandes  dirigiblós,  ya  que  son  los  de  útil  rendimiento  y  ca
paces  de  llevar  carga  apropiada  de  bombas,  número  suficiente  de
ametralladoras,  aviones  de  caza  transportados,  gran  radio  de  acción,
etcétera,  su  precio  se  aproxiflTla a  los  40  millones  de  pesetas;  agré

guese  a  esto  los hangares,  convenientemente  repartidos  para  darles
mqvilidad  y  facilitar  su  empleo  en  diferentes  frentes,  y  las  insta
laciones  de  las  fábricas  de  hidrógeno  o  helio,  compresores,  depósi
tos,  etc.,  y  llegaremos  a  que,  por  la  suma  empleada  en  esa  arma,  de
utilidad  más  .que discutida,  se  podrían  poseer  un  elevado  número  de
aviones,  de  menor  entretenimiento  y  de  comprobada  utilidad  en  la
guerra  aérea,  que  ellos  mismos  han  creada.

Ventajas  e  inconvenientes  extrínsecos.

Examinemos  las  ventajas  e  inconvenientes  que  tiene  el  empleo
del  dirigible  en  las  varias  misiones  que  se  le  .pueden  asignar:

Servicio  de  vigitancia.—En  la  vigilancia  de  una  línea  que  haya
de  rebasar  el  enemigo  para  el  acercamiento  a  sus  objetivos  tiene  el
dirigible  la  ventaja  de  la  mayor  continuidad  en  la  vigilancia.  Pero
fijémonos  que,  si  la  línea  a  vigilar  es. extensa,  y  debido  a  la  menor
velocidad  (casi  la  mitad  que  el  avión)  del  dirigible,  se  precisarán,
para  que  la  antelación  en  dar  la  alarma  sea  la  misma  que  en  la  vi
gilancia  ejercida  por  aviones,  un  número  mayor  de  aerostatos  que
de  aerodinos,  y  llegamos  entonces  a  lo mismo:  el precio  del  dirigible,
inmensamente  mayor  que  el  del  del  avión,  y  a  mayor  número  de  di
rigibles,  más desproporción.

Y  vamos  con el segundo  inconveniente.  La  escuadra  enemiga  que
trate  de  forzar  la  línea  será  efectivamente  descubierta  por  el  diri
gible  de  vigilancia;  pero;  a  la  vez,  éste  será  avistado  por  la  flota,  y
los  barcos  en  la  actualidad  van  bien  provist6s  de  cazas  y  de  artille
ría  antiaérea,  que  harán  inevitable  la  pérdida  del  dirigible.!  Si  la
descubierta  hubiese  sido  realizada  por  un  avión,  su  velocidad  y  pe

queña  vulnerabilidad  a la  artillería  seguramente  salvaguardarían  su
retirada,  y  en  todo  caso  su  pérdida  sería  infinitamente  menos  cos
tosa  que  la  de  un  dirigible.
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Servicio  de  escolta.—En la  escolta  de  un  convoy,  su  ventaja  so
bre  el  avi6n  es  poder  realizar  la  navegación  a  igual  velocidad,  au
mentándola  para  poder  efectuar  reconocimientos  y  poder  acompa
ñar  continua  y  pemanentemente,  generalmente,  al  convoy.  Tiene  el
inconveniente  de  la  imposibilidad  de  volar  dentro  del  radio  de  ac
ción  de  la  aviación  enemiga.  Sería  un  protector  dispuesto  a  sucum
bir  a  la  primera  alarma.  Pero  donde  sea  imposible  la  presencia  de
la  ficta  enemiga  y,  consecuentemente,  de  sus  aviones,  es  de  utilidad
manifiesta  para  impedir  las  incursiones  de  los submarinos  enemigos
y  su  ataque  a  los convoyes.  Creernos  que  en  este  caso es  el  principa3
enemigo  del  submarino.  No  es  éste  el  caso  de  España,  sometida  to
talmente,  así  como  sus  costas  y  comunicaciones  navales,  a  la  acción
de  diferentes  aviaciones.                       -

Servicio  de vigilancia de campos  minados y  obstrucciones subma
rinas.—Son  sus  ventajas  la  facilidad  de  reconocimiento,  por  poder
se  incluso  detener  en  el  aire.  Es  el  inconveniente  la  razón  de  im
posibilidad  de  vuelo,  anotada  anteriormente,  por  la  facilidad  de  ser

sorprendidos  en  el  aire  y  derribados.  Analizando  más  detenidamen
te  el  asunto,  fijémonos  que  el  reconocimiento  moderno  se  orienta  ha
cia  la  fotografía  aérea,  capaz  de  realizarlo  con  toda  minuciosidad,
con  rapidez.  instantánea  y  en  mejores  condiciones,  ya  que  después
del  vuelo,  en  tierra,  es  posible  estudiar  el  ampo  fotografiado  con
más  tranquilidad  y  detenimiento  que  desde  el  airé;  luego  un  avión,
sobrevolando  rápidamente  las  líneas  de  defensa  minadas  y  obstruc
cionadas,  levantará  un  caminamiento  fotográfico  con  tantas  gáran
tías  de  exactitud  y  mayor  seguridad  que  un  dirigible.

Servicio  de reglaje  de tiro.—En  combates  será  imposible  la  pre
sencia,  de  dirigibles  en  la  proximidad  requerida  por  este  servicio.

Persecución  de  submarinos.—Fajble  y  eficacísima  donde  no  se
haya  de  temer  la  presencia  de  la  flota  y  aviación  enemigás.  No  es
éste  el  caso  de  España.

Historia.—El  dirigible  fué  empleado  al  principio  de  la  guerra
europea  por  el  Ejército  alemán,  hasta  que,  convencidos  de  la  inuti
lidad  de  su  empleo  donde  el  enemigo  contase  con aviación  de  caza  y
artillería  antiaérea,  fué  entregado  a  la  Marina  alemana,  ya  que  sus
enemigos  no  contaban  con  esos eleiaaentos  en  la  mar,  y,  salvo  su  de
penidencia  ihóvitable  a  los meteoros,  rindieron  un  eficaz servicio  a  la
‘exploración  navaL  Hoy  día  esto  ya  no  sería  posible,  ya  que  las  nor
mas  de  combate  en  la  mar  han  cambiado,  y  en  ella  se  utiliza  la  ar
tillería  antiaérea  y  la  aviación.
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Los  dirigibles  en el  etranJero.MiIitacmente  conservan  dirigi
bles  Italia,  Francia,  Japón  y  Norteamérica.  Inglaterra  ha  prescin
dido  de  ellos  a  raíz  de  la  destrucción  del  R-1Ql,  a  pesar  de  que  pa
recía  el  dirigible  indispensable  a  ellos,  como  enlace  r.ápido  con  sus
colonias.  País  eminentemente  práctico,  después  de  ese  accidente
reunió  un  Comité para  que  dictaminase  sobre  la  conveniencia  de  la
utilización  del  dirigible,  y,  por  decir  así,  revalidase  su  valor  militar.
FI  dirigible  fué  desechado.—
——-Francia  e  Italia  se  hallan  en  análogas  condiciones  entre  ellas.
Idiosincrasia  latina,  sin  la  decisión  consecuente  del  carácter  prácti
co  británico;  conservan  sin  gran  interés  algunas  unidades  de  aeros
tación,  como  quizás  no  queriendo  prescindir  defihitivamente  en  su
armamento  de  un  arma  como  ésta,  aun  siendo  tan  disçutida.  No obs
tante,  su  hangares  de  aerostación  se  van  vaciando  lentamente,  Y
algunas  Bases de  ella  sirven  ya  de  albergue  provisional  a  la  avia

ción  (Capodichino,  en  Italia)  (*).
Japón  y  Estados  Unidos.—LaS cazones  de  utilización  del  dirigi

ble  por  estas  dos  naciones  son  las  mismas,  diferenciándose  sólo  en
la  modestia  de  la  aerostación  japonesa.

Dijimos  que  el  dirigible  era  de  utilidad  señaladamente  para  la
persecución  de  suhmarinos,  y  ‘quizá  vigilancia  de  campos  minados,
cuando  no  fuese  de  temer  la  presencia  del  enemigo  naval  y  aéreo,  Y

que  tenía  la  ventaja  en  todo  momento,  y,  por  lo tanto,  en  estas  mi
siones  de  la  mayor  continuidad  de  su  vigilancia,  por  su  mayor  tiem
po  de  permanencia  en  el  aire.  Así  como Inglaterra  los  ha  suprimi
do,  porque,  aunque  reconocidas  estas  ventajas,  se  reconoció  también
el  inferior  poder  combativo  creado  por  su  vulnerabilidad,  y  porque,

comprendiendo  Inglaterra  bajo  el  radio  de  acción  de  diférentes  avia
ciones,  no  se  compensaban  esas  ventajas,  Norteamérica  los conservé
por  encontrarse  en  diferente  caso.

Examinemos  el  caso de  una  guerra  de  Estados  Unidos  con  el  Ja

rón:  destacada  su  flota  en  las  islas  Hawai  como  puesto  avanzado  o
base  de  operaciones  contra  el  Japón,  no  admiten  la  presencia  de  la
flota  enemiga  entre  esta  vanguardia  y  sus  costas  nacionales  de  Occi
dente.  Sólo los  submarinos  japoneses  y  algún  corsario  o  crucero  rá
pido  podrían  irrumpir  en  el  Pacífico  Oriental,  con  objeto  de  hostili

()  Bosteriomente  Italia,  patria  del  semirígido,  ha  abolido  defihitivamente
el  dirigible,  y  sus  bases  (CapodichiflO,  Grotaglie  y  Oizmpino),  ban  pasado  a la
aviación.
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zar  los  convoyes  que  liguen  la  Metrópoli  con su  base  de  operaciones.

En  estas  condiciones,  el  dirigible  es  el  arma  ideal  para  las  descu
biertas  mencionadas.  Téngase  en  cuenta,  además,  que  difícilmente
serán  destruidas  sus  instalaciones  én  tierra,  ya  que  no  temen  nun
ca  se  pueda  llevar  a  efecto  un  bombardeo  sobre  su  territcrio.  Y,  a

pesar  de  todo  esto,  para  este  servicio  han  creado  los  gigantescos
Afcron  y  Macen,  de  cerca  de  200.000 metros  cúbicos;  alegando  ‘que
el  Los  Angeles  es  insuficiente  para  la  guerra,  los  cargan  de  helio,
les  ponen  las  hélices  orientables  para  hacerlos  más  maniobreros,  les

instalan  un  poderoso  armamento  y  les  hacen  en  su  interior  un  pe
queño  hangar  para  cinco aviones  le  caza  Curtis  F-9  C-2, diciéndonos

que  sólo ése  es  un  dirigible  de  guerra,  pero  al que  ni  siquiera  pien
san  aventurar  mucho...

Bajo  el  punto  de  vista  comercial,  el  dirigible  posee  indudables
ventajas  actualmente  sobre  el  avión  en  cuanto  a  seguridad  y  en
krgos  trayectos.  Pero  así  como  el  dirigi1e  ha  llegado  a  un  punto
a.sintético  por’hallarse  perfectamente  realizado,  el  avión  se  halla  en
pleno  período  experimental.  Pocas  reformas  substanciales,  por  no
decir  ninguna,  caben  en  la  construcción  del  dirigible;  se  podrá  so
lamente  mejorar,  dentro  de  pequeños,  límites,  la  velocidad,  por  me
joramiento  de  sus  lineas  aerodinámicas  y  aumento  de  potencia  ano
triz;  cabrá  mejorar  la  carga  por  el  empleo  de  materiales  más  lige
ros  en  su  consolidación.  Pero,  ¿cómo será  el  vuelo  y  el  avión  del  ma
ñana?  ¿Será  el  ala  volante  Junkers,  el  avión  sin  cola  Koehl,  el  au
togiro,  el helicóptero  o el  avión  clásico?  ¿El  vuelo  será  tropoesférico
o  de  estratoesfera?  ¿Se  limitarán  las  velocidades  al  aumento  nor

mal  actual,  o  serán  las  de  1.000  kilómetros  por  hora,  anunciadas
para  un  próximo  futuro  de  vuelo  estratoesférico,  o  serán  las  halís
tkas  que  preconiza  o anuncia  el  General  de  Ingenieros  Aerotécnicos
Grocco?

Finalmente,  todo  elemento  de  guerra  ha  de  ser  apto  para  el com
bate  o no  existir,  ya  que  ha  de  esperar  como posible  o seguro  el  cho
que  con el  enemigo.  No  se  puede  decir  que  el  dirigible  sea  apto  pára

ciertas  misiones  y  no para  el  combate.  No  se  puede  objetar  que  exis
ten  misiones  de. retaguardia,  útiles  servicios  auxiliares  no  comba
tientes;  sería  Una  ingenuidad  pensar  así,  porque  en  el  aire  no’ hay
retaguardias,  ya  que  tampoco  hay  vanguardias  de  intercepción,  y  la
única  retaguardia  posible  en  el  aire  es  salirse  fuera  del  radio  de
acción  de  ls  aviación  enemiga.  ¿Y  existe  algún  punto  de  España  li
bre  de  la  amenaza  aérea?
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Globos.—Esto  pertenece,  sim  duda  alguna,  al  Ejército,  siendo
su  utilidad  la  observación  del  tiro  artillero.  Pero,  dado  el  volumen
y  la  indefensión  del  globo  cautivo,  se  impone  para  su  defensa  un

núcleo  antiaéreo  que  lo proteja  del  ataque  de  los  cazas.  Es  mi  opi
nión  que  con  menos  gastos  a  los necesarios  para  mantener  un  ser
vicio  aerostero  eficiente,  con  su  correspondiente  material  antiaéreo
de  defensa,  se  puede  utilizar  únicamente  la  aviación  para  la  obser

vación.

Personal  de la aviación cvucciliar nava&—Perrnaneciendo  reducido
a  un  mínimo,  en  tiempo  de  paz,  la  aeromarina,  el  personal  será  re
ducido  a  un  mínimo.  Lo  que  en  él  se  precisa  son  grandes  cualidades
de  trabajo  y  organización,  un  entusiasmo  a  prueba  de  fracasos,  una

fe  consciente  en  su  utilidad  y  un  deseo  de  superación  que  se  opon
ga  al  estancamiento  de  las  actividades  y  de  las  voluntades,  pués  es
preciso  acompañar  el  ritmo  del  progreso.  Es  conveniente  un  cierto
flujo  y  reflujo  entre  la  flota  y  su  aviación,  para  identificarse  más  y
aumentar,  con  su  unión,  su  eficiencia.  Parte  de  su  personal  activo
puede  tripular  los hidros  de  las  líneas  comerciales,  produciendo  una
economía  al  Estado  y  a  las  Compañías.  Al  movilizarse  las  fuerzas
aeromarítimas  se  incorporarán  a  ella  lo  hidros  comerciales,  habili

tándolos  para  la  guerra  —proyecto  que  poseerá  el  Ministerio  del
Aire—  y  sus  aviadores.  Se  llamará  al  personal  que  se  precise  y  que
no  se  halle  en  activo  de  aviación,  pero  sí  en  la  Marina.  Los  pilotos

en  activo  tomarán  el mando  de  las  nuevas  escuadrlUas.  Segdidamente
sc  efectuará  el  despliegue  a  las  Bases  costeras,  que,  a  mi  juicio,  se
debieran  denominar  «estaciones  aeromarítimas  costeras».  En  éstas,
el  Jefe  aeronáutico  será  el  Jefe  de  escuadrilla  más  antigua  que  la

-  -    dote,  y  que  será  el  responsable  de  su  actúación,  y  que  en  todo  mo
mento  obrará  siguiendo  el  criterio  único  en  que  se  ha .formado  y -las
órdenes  que  reciba.  En  el  aeródromo  habrá,  como  Jefe  de  su  perso
nal  no  volante,  y  encargado  de  la  vigilancia  y  custodiá  de  él,  un
Oficial,  que  puede  ser  incluso  de  los pertenecientes  a  la  situación  de
reserva.

Los  trámites  burocráticos  se  reducirán  al  mínimo  indispensable,

pues  nada  tan  peligroso  a  la  eficiencia  de  las  armas  áomo  una  com
plicada  organización  de  oficinas,  con  su  correspondiente  «iVube de
papeles»,  que  sólo sirve  para  retrasar  y  complicar  los trámites.  Ten
gamos  en  cuenta  la  inevitable  tendencia  de  la  Administiación  de
perderse  dentro  de  sí  misma,  olvidando  los  fines  activos  militares,
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que  debé  atender  primordialmente,  y  que  son  la  razón  de  su  exis
tencia.

Queda  por  tratar  en  la  Marina  la  cuestión  de  quién  deberá  ejer
cer  el  mando  de  las  escuadrillas:  los pilotos  u  observadores.  De  una
manera  elemental,  como los  pilotos  se  hacen  de  los  observadores,  di
remos  que  los  pilotos,  por  poseer  ambas  experiencias,  por  lo  que
siempre  obrarán  de  acuerdo  con  los  mismos  dictados  que  rijan  la
misión  de  aquéllos.  Otra  de  !as  razones  que  abona  esta  opinión  es
que,  si  el  observador  ejerciese  l  mando,  en  el  combate  aéeo  no  le
sería  posible  su  ejercicio,  adoleciendo,  por  lo tanto,  el  mando  de  fal
ta  de  continuidad.  Porque  el  combate  consta  de  dos  partes:  táctica
y  maniobra;  en  otras  palabras;  presentación  adecuada  al  combate,
o  sea  posición  más  conveniente,  altura  de  vuelo  y  formación  m4s

adecuada  para  repeler  al  atacante  y  maniobra  en  él.  La  parte  de
mando  táctico  aún  la  podría  ejercer;  pero  la  parte  de  maniobra  se-
1 ja  imposible,  porque  sólo el  piloto,  el que  controla  el vuelo  del  avión,
es  capaz  de  discernir  instantáneamenté  las  posibilidades  de  evolu
ción  de  su  aparato,  para  acornodarse  a  la  postura  relativa  al  ene
migo,  que  permita  una  mayor  concentración  de  fuego  sobre  éste,  y
dado  las  características  de  rapidez  y  fugaeidad  del  contacto  aéreo,
no  le  sería  posible  el  Jefe  de  cscuadrilla  observador  evacuar  una
consulta  con  su  piloto  para  documentarse  sobre  la  maniobra  a  reali
zar  y  ordenarla.

Observadore.s.—Adolece,  pues,  el  mando. ejercido  por  el  observa
dor  de  la  falta  de  autoridad  para  ordenar  cualquier  maniobra  de
responsabiliidad.  ¿Cómo  va  a  ordenar  con  autoridad  salgan  al  aire
sus  aviones,  en  un  tiempo  de  dudosa  manejabilidad,  si  desconoce  en
absoluto  la  materialidad  y  dificultades  del  vuelo?  ¿Cómo  va  a  orde
nar  un  aterrizaje  o  amaraje,  o un  despegue  difícil  o  dudoso,  quien
no  sabe  la  práctica  de  ellos?  ¿Cómo  va  a  disponer  la  maniobra  en
combate  quien  desconoce  el  vuelo?  Indudablemente,  podrá  ordenar
los,  pero  careciendo  de  autoridad  para  hacerse  obedecer,  y  hoy  día

se  manda,  sin  rnengua  de  la  disciplina  interna,  solamente  por  el
prestigio.  .

¿Quiere  decir  esto  que  permanentemente  ha  de  ir  en  los  mañ
dos  el  Jefe  de  la  escuadrilla?  Nada  de  esto.  Mientras  no  se  preéise
la  ejecución  y  responsabilidad  de  la  maniobra  (tan  importante  en

aviación),  puede  y  debe  dejar  los  mandos  a  su  segundo  piloto,  para
atender  a  otras  cuestiones  importantísimas,  como son las  órdenes  óp
ticas  o  por  radio  a  sus  aviones,  enlace  con tierra,  llevar  la  navega
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ción,  vigilar  el  cielo  contra  una  sorpresa,  vigilar  el  acercamiçflto  a
sus  objetivos,  étc.  Sólo  cuando  precise  arrostrar  la  plenitud  de  la
responsabilidad,  y  para  poseerla  con  la  integridad  que  debe  tener
un  mando  lógico  y  consciente,  sólo  entondes  debe  coger  los  mandos
para  fegir  la  maniobra;  de  su  unidad,  tan  importante,  que  de  sus
resultados  depende  íntimamente  el  del  combate.

Y  ahora  vayamos  sinceramente  a  la  realidad  de  la  cuestión.  El
observador,  en  tiempo  de  paz,  es  absolutamente  innecesario  y  su
perfluo..  En  efecto:  su  existencia  podría  tener  justificación  o  en  tie
rra  o  en  el  aire.  En  tierra  no  la  tiene,  porque  todas  las  misiones
que  pueda  desempeñar  un  observador  puedan  ser  cubiertas  con
igual  eficiencia  por  un  piloto.

En  el  aire,  en  los  vuelos  de  entrenamiento  de  pilotos,  no  tienen
misión  alguna,  y  en  los  demás  son  sus  misiones,  las  propias  de  la
observación.  ¿Pero  requieren  éstas  una  instrucción  aérea  y  un  en
trenamiento  tan  constante  como  el  del  piloto  que  aconseje  su  per
manencia  normal  en  aviación?  Decididamente,  no.  La  aviación  naval
está  integrada  por  la  caza,  exploración  y  reconocimiento  y  el  torpe
deo.  Los  aviones  de  caza  son  monoplazas;  luego  no  necesitan  obser
vadores.  En  los  aviones  torpederos,  que  no  tienen  más  misión  que

el  uso  de  su  torpedo,  el  lanzamiento  de  éste  lo  efectúa  el  piloto,  y
no  queda,  pues,  misión  ninguna  para  el  observador.  Tanto  es  así

que  los  ingleses  (pácticos  en  todo)  los construían  monoplazas,  y  sólo
más  tarde,  y  teniendo  en  cuenta  el  posible  encuentro  con  los  cazas
de  la  escuadra  por  él  atacada  y  la  indefensión  en  que  se  encontra
ban,  ya  que  el  armamento  de  capot  poco resuelve  en  un  avión  pe

sadamente  cargado  con un  torpedo,  instalaron  un  puesto  de  ametra
llador,  pero  no  de  observador,  ya  que  sería  un  lujo  inadmisible  un

‘  Oficial  observador  en  lugar  de  una  clase  de  marinería  ametrallador.
Quedan,  , pues,  para  la  aviación  naval,  como  único  tipo  cÑe  re

quiere  la  presencia  del  observador,  el  avión  de  exploración  y  reco

nocimiento.  Su’ misió,n  en  éstos  es  la  observación  en  sus  tres  subdi
visiones:  reconocimiento,  enlace  y  reglaje  del  tiro,  para  lo  que  pre
cisan  ejercitarse  o conocer  la  navegación,  bombardeo,  radio  y  foto
grafía.  Pero  la  navegación  y  la  radio  que  conoce  un  Oficial de  Ma-
‘rina  supera  con  mucho ,la  que  precisa  un  observador  de  aviación;
necesitando  sÓlo reconocer  su  especialización  aérea  y  el  empleo  o
uso  de  un  visor  de  bombardeo  o  de  un  aparato  fotográfico,  ‘es tan
sencillo  que  breves  estudios  les  serán  suficientes  para  su  empleo.

Para  la  exploración  naval  poseen  suficientes  conocimientos  de  cine-
TOMO  CXII                                                   5
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mática,  y  éstos  quizá  los perfeccionarán  más  en  los barcos  que  en  la
a”.iación,  porque  el  amplio  campo  de  visión  de  ésta  no  requiere  la
exactitud  que  es  necesaria  en  la  navegación  naval.

La  observación  del  Liro  de  artillería  es  mucho  más  difícil  desde
el  spotter de  un  buque,  por  su  menor  ceta,  que.  desde  un  avión,  y,

finalmente,  para  el  servicio  de  reconocimiento  conoce  de  soura  las
características  de  los  buques  y  de  su  táctica.  Si  conocimientos  ne
cosita  el  observador  naval,  con creces  los adquiere  y  en  ellos  se  ejer
cita  en  los barcos,  y  sólo  precisa,  por  lo’ tafito,  una  corta  práctica
del  medio  aéreo  y  la  eSpecialización  de  cierta  técnica  naval  al  aire.

Hemos  de  cqnvencernos  que  el  carácter  aéreo  en  la  a’viación na
val  sólo  lo  tiene  el  piloto,  por  medio  del  cual  la  Marina  de  guerra
actúa  en  el  aire,  y  que  el  observador  Slo  es  y  debe  ser  un  Oficial
de  Marina  destacado  en  el  aire,  empleando,  por  ejemplé,  como pues
to  de  observación  del  tiro  naval,  en  vez  de  la  reducida  altura  del
spottcr,  la  mayor  altitud  en  la  que  evolucio»a  un  hidroavión,  comu
nicando  sus  observaciones,  en  lugar  de  por  el  telégrafo  o  indicador  -

de  la  dirección  de  tiro,  por  radio,  cuya  técnica  ya  conocía,  obser
vando  la  presencia  o  los movimientos  del  enemigo,  en  lugar  de  cqn
irnos  gemelos,  con  su  simple  vista,  pero  desde  .un  rápido  explorador,
de  gran  campo  de  visión,  que  es  el  hidroavión.

Por  lo tanto,  en  la  aviación  naval  hay  mi  aviador,  el  piloto,  «por
lo  que  la  aviación  es»,  y  un  marino,  el  observador,  por  medio  del

cual  la  flota  adquiere  las  ventajas  del  vuelo  en  la  parte  de  recono—
cimiento.  Esta  es  la  razón  por  la  que  en  Italia,  única  nación  en  la
que  el  personal  de  aviación  es  único,  el  piloto  del  avión  es  aviador
(del  Cuerpo  del  Aire)  y  el  observador  es  marino.  Y  es  en  la  avia-.
rión  de  reconocimiento  en  la  que  menos  daño  puede  producir  que
no  sea  el  piloto  aviador  naval.

En  resumen,  el  empleo  permanente  en  tiempo  de  paz  del  oliser
vador  es no  sólo inútil,  sino  contraproducente  Es  inútil  porque,  una.
vez  adquirido  el  conocimiento  técnico  del  material  que  han  de  ma
nejar  y  practicado  en  el  aire,  nada  más  han  dé  aprender,  ni  nece-.
sidad  tienen  de  entrenamiento  continuo,  bastando  sean  llamados
un  corto  período  anual  para  practicar  sus  conocimientos’  y  darles.
la  instrucción  de  nuevos  procedimientqs  empleados.  Y  es  contrapro-.
ducente  porque,  desligados  fatalmente  de  Ja  Marina  en  cierta  esca
la,  sú  misión  de  guerra,  que  es -enlace,  el  reconocimiento  naval  des
de  el  aire,  ha  de  sufrir  mermas,  y,  por  lo  tanto,  perjuicio  su  ren
‘dimiento.  Es  perjudicial  porque  la  práctica  de  casi  todas  sus  misio—
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oes  las  efectúan  con  mayor  perfección  en  la  flota  por  la  similitud
Ie  las  misiones  del  observador  naval  y  determinadas  del  Oficial  de
Marina,  que  ya  analizamos,  y  la  semejanza  de  las  navegaciones  aé
rea  y  naval,  y,  finalmente,  aumenta  el  perjuicio  la  inactividad  aé
rea  forzosa  en  que  han  de  permanecer  cuando  todas  las  necesidades

lo  reclaman  ‘en Ls  buques.  Creemos  que,  mientras,pás  aviador  sea
el  piloto  y  más  marino  sea  el  observador,  mejor  se! utilizará  el  arma
aérea  por  aquél  y  su  utilidad  naval  en  la  exploración  por  éste.

-     ExaminemoF  las  soluciones  dadas  a  este  problema  en  el  extran
j  ero para  comprobar  que  no  es  ésta  una  teorización  sin  fundamento
práctico.  En  Francia  y  en  Italia  no  tienen  observadores  permanen

temente  en  las  aviaciones  auxiliares;  simplemente  los  hacen,  los
practican  y  devuelven  a  sus  Cuerpos  de  origen.  En  Francia,  antes
de  hacerse  pilotos  los  Oficiales de  Ejército  y  Marina,  hacen  un  cur
so  de  observación  en  Versalles  (Escuela  de  Aplicación),  y  después

•  pasan  a  pilotaje,  en  Avord.  Los  marinos  siguen  después  un  curso  de
hidroavión  en  la  Escuela  de  Aviación  Marítima;  este  personal  per
manece  permanentemente  en  la  Aviación  Naval.  Los  observadores

•    de  Ejército  y  Marina  se  hacen  en  la  Escuela  de  Observación  de

•   Avorcl,  desde  donde  regresan  a  sus  Cuerpos  de  origen,  siendo!  ha
niados  un  mes  al  año  para  prácticas.

En  Italia,  igualmente,  los  pilotos  forman  el  querpo  del  Aire  en
su  totalidad  y  permanentemente.  Los  Oficiales  de  Ejército  y  Mari

na  que  lo solicitan  hacen  un  curso  de  observación  en  rotaglie  -(du
ración,  cuatro  meses).  Los  de  Ejército  vuelven  a  sus  Cuerpos  de
origen.  Los  de  Marina  pasan  a  practicar  a  las  escuadrillas  de  hi
dros,  regresando  a  la  Marina  después  de  tener  un  cierto  período  de
prácticas.  Es  de  notar  que  br  observadores  navales  provienen  en
Italia  de  Oficiales  del  Estado  Mayor  (Cüerpo  General)  y  Oficiales
de  Complemento,  prefiriendo  a  éstos  para  Aviación,  porque  dicen
que  son  tan  elementales  los conocimientos  de  un  observador  que  no

merecen  inutilizar  a  un  Oficial de  Marina.
La  organización  de  la  aviación  en  España  se  orienta  en  este  mis

mo  sentido,  ya  que  en  el  Decreto  de  aviación  de  26 de  junio  de  19131,

en  su  artículo  9.°, dice  textualmente  «Los  Oficiales  observadores  se
reclutarán  entre  las  distintas  armas  combatientes  de  Ejército  y Ma

rina  que  deseen  poseer  este  título  mediante  concurso,  los  cuales,
•           después de  haber  terminado  el  curso  especial  en  la  Academia  y  cum

plido  el  tiempo  de  prácticas  que  se• exige,  regresarán  a  sus  Cuer
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pos,  ya  que  normalmente  no  deben  estar  afects  a  las  unidades  de

aviación  sino  con  motivo  de  campaña,  maniobras  o prácticas  perió
dicas.»

Si  el  observador,  en  esas  naciones,  no  se• considera  siquiera  avia
dor,  mal  ha  de  poder  ejercer  mando  alguno  en  aviación.

En  España,  igualmeflte,  sólo  es  aviador  el  piloto  y  observador
de  aviación.  (Piloto  de  aviación  e  hidroaviación  y  observador  naval
se  denomina  en  la  Marina  Aviador  Naval.  Piloto  y  observador  de

Aviación  se  denomina  en  el  EjércitG  Oficial Aviador.)
Parcp,ues.—La  reposición  de  los  elementos  que  neoesite  la  avia

ción  se  efectuará  lo más  sencillamente  posible.  Debe  existir  un  Par-
que  Central,  dependiente  del  Ministerio  del  Aire,  y  destinado  a  al
macenar  todos  los  respetos  de  las  aviaciones  auxiliares,  ya  que  al
Ministerio  del  Aire  compete  las  contratas  de  fabricación  de  todo  el
material  de  aviación  por  la  industria  particular,  y  este  material  lo
almacenará  en  su  Parque  Central.  Por  ejemplo,  en  él  se  tendrán  los
repuestos  de  un  año,  y  este  Parqué  facilitará  a  los  aeródromos  de

concentración  e  instrucción  el  material  de  respeto  que  necesiten  tri
•  mestralmente,  o sea  que  trimestraln-iente  sale  bara  dichas  Bases  una
expedición  con  respeios  para  sus  escuadrillas,  expedición  que  es
repartida  a  los pañoles  de  cadiL escuadrilla  que  lo  haya  de  utilizar.
‘Así,  el  Ministeriodel  Aire,  sin  entrometerse  en  el  régimen  interior
de  las  aviaciones  auxiliares,  ejrce  el  control  del  materiaique  como

administrador  y  encargado  de  él  le  corresponde.  A  la  Armada  aérea
la  proveerá  directamente,  y  en  cuanto  a  la  aviación  civil,  precisa
ría  estudiar  y  resolver  este  problema.

guerra  naval  la  décidirá,  ahora  como  siempre,  la
flota.  La  aviación, constituirá  un  arma  poderosa,  cuyo  poder  destruc
tor  es  inmenso;  pero  en  la  mar,  como  en  la  tierra,  no  será  mas  que
un  arma  de  agresión  y  de  ofensa  que  impondrá  modificaciones  a  la
guerra  naval,  más  o  menos  importantes.  Un  arma  de  la  qúe  podrá
prescindir  la  Marina,  bajo  pena  de  verse  imposibilitada  de  desarrb

llar  su  acción.  •  .  •

La  conquista  realizada  por  el  arma  aérea  es  la  posibilidad  de
llevar  la  guerra  al  interior  del  país  enemigo;  la  implar.tación  de  la

Éuerra  integral,  que  provocará  que  en  los  factores  que  integran  la
victoria  intervenga  como  importante  «la  derrota  moral  y  material
de  la  población  civil»,  y  la  précipitación  dé  la  victoria  consiguiente
for  mar  y  tierra.
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DATOS  Y  «RECOIhDS» DE  AVIAGION

Aviones  de  «recordfl.

«Bernard-so»:  Pesa  tres  toneladas;  levanta  5,5,
pano  de  60  e.  y.

Avión  «BleriOt4lO»  Pesa  2,5  toneladas;  levanta  cinco,
pano  de  eoo  y.

Avion  «Laid»:  Velocidad,  387  kilómetrOs  por  hora.
Avión  «Granke»  Velocidad,  458 kilómetros  por  hora.

Aviones  de  serie.

Avión  de  caza  «Haver  Fury»f  Velocidad,  360  kilómetros.
Avión  de  caza  «Fiat»:VelocMod  360  kilómetros.
Hidroavión  .Lateftoe  -S»:  Posa  55  toneladas;  levanta  cinco.
Hidroavión  (Dornier  «Do»:  Levanta  52  toneladas.
Avión  «Sab»:  Levanta  5,5  t  neladas.

«RMco1d:>i ho9flolo godos.

Distancia:  en  avión,  8,065 kilóiue4]s  en  dirigible,  6,834 kilómettts.
Distancia  en  civcnito  oerrad9  en  axión,  10,601  kilómetros.
Velocidad:  en  hidro,  655  kilómétros  k  dIrigible,  134 kilómetros.
Dnración  en  avión,  84  Lóras;  e»  dirlkble,  71  horas.
Dnración  con  aprovisiOnamito  en  vne]tQ en  avión,  533 horas.
Altitud:  en  avión,  13,304 Stros;  en  dirigiTQS. 3,080  nieta’os.
purión  de  vuelo  de   enavión,  8  días  15  horas;  Oil

irigible,  21  días.

Motores.

as OTO  Ji

denome-Rone.
GenomeR10ne.
Pratt-Whitney.
Hispano-Suiza.
HispanoSui1a.;.
Rolls-Royce.
Fiat

TiPO

Titán  Mayor..
Mistral
Twin  Vasp  .Junior
12-Ybes
12-Ybrs
]7-i931.

As-6

¿En  el  futuro...?  Nadie  es  capaz  de  predecir  sus  grandiosas  po
sibilidades.

389

con  motor  lis

con  motor  lis-

Fuerza »  e.

340
500
625
650
850

2,300
-  2,801]

Poso  po  O.  y.
y  logramos

0,556
0,445

0,603
“0,569
‘0,505
0,322
0,3214
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«Record.s»  de  aviación  con  carga  comercial.

De  1.000 kilogramos:

Duración,  32 horas:  Iebrix  y  Doret  sobre  «Dewoitjne».
Distancia,  4.&7& kifómetros:  Iebrix  y  Doree,  sobre  <Dewoitine»
Altitud,  8.089  metros:  Burtin,  sobre  «Breguet-i9».
Velosidad  sobre  100 kilómetros,  283  ]cO.ómetros: Schoeuhair,  sobre  «Lock

heed  Vega».

De  2.000 kilogramc:

Duración,  igual  que  en  ef’easo  antei’iois
Distancia)  igual  que  en  el aso  anterior.
Altitud,  7.507  metros:  coupet,  sobre  «Farman-1o».
Velocidad,  264  kilómetros:  Mainning,  sobre  aFoid».

De  5.000 kilogramos:

Duración,  tres  horas:  imnIerman,  sobre  Junkers  «J-38».
Distancia,  501 kilómetros:  Zimmerman,  sobre  Junkem  «J-35».
Altitud,  3.586 metros:  Bossoutrot,  sobre  «Super  Goliatb  .Farmau».
Velocidad,  184. kilómetros:  Bossoutrot,  sobre  «Super  Goliath  Farman».

«Records»  de  hidro.s  con  carga  co’merciol.

De  1.000 kilogramos:

Duración,  veinte  horas:  París,  sobre  «Latecoere-28».
Distancia,  2.854 kilómetros:  París,  sobre  «Latecoerm2s».
Altitud,  8.208 metros:  Sergievsky,  sobie  Sikorsky  «5-38».
Velocidad,  235  kilómetros:  Star’ke,  tebre  «Heinkel».

De  2.000 kilogramos:

Duración,  16 hol7as: Corton  y  Rebr,  sobre  «P.  N.  
Distancia,  2.808  kilómetros:  DemJugeot,  sobre  «Late-38>?.
Altitud,  6.074  metros:  Sergievskj,  sobre  «‘Sikorsky».
Velocidad,  2,20 kilómetros:  Prévdt,  sobre  «LateL28».

De  5.000  kilogramos:

Duración,  cuatro  horas:  Gonordsobre  «Late-SS».  -

-      Distancia,  514  kilóí’netros:  Gonord,  sobre  «Late-38».
Velonidacl,  114  kilómetros:  Gonord,  sobre  «Late-35,>.

Altitud,  2.006  metros:  Steindorf,  sobre  «Rorhbacb-Ro!rar»



Teoría  de la  sulfátación  de  los  acu
muladores  plomo-plomo  y  medios  dé

combatirla

Por  el Teniente  de navío  R.  E.)
-     LUIS  l1ErNANDEZ  CAÑLZAS

m&  el  Oficial  de  Marina,  especialista  o  no,  que  tie
ne  a  su  cargo  una  estación  de  T.  S.  H.,  una  de  las
cosas  que  ms  le  preocupan  y  le  suele  dar  más  dis
gustos  es  la  conservación  de  las  baterías  de  acu
muladores.  Su  reposición,  caso  de  inutilizaCiórl,  es
costosa,  y  el  entretenimiento  requiere  una  serie  de

mimos  y  cuidados  sin  los  cuales  la  vida  del  acumulador  disminuirá

grandemente.
Quizá  exagerando  un  poco  la  nota  podemos  deciir  que  los  acu

muladores  para  el  Oficial radio  constituyen  hoy  la  pesadilla  que  an
tiguafriente  eran  los  cronómetros  para  el  Oficial  de  derrota  en  lOS

tiempos  de  la  navegación  a  vela.  Por  otra  parte,  la  teoría  del  acu
nrulador,  excesivam&Ite  sencilla,  no  está,  a  mi  juiio,  lo  suficien
temente  divulgada.  Me  propongo  en  el  presente  artículo  y  en  la
forma  más  sencilla  posible  dar  una  breve  explicación  de  las  causas

de  sulfataciófl  y  los  medios  de  combatirlas.  -

La  antigua  tría,  debida  a  Gladstone  y  Tride,  adoptada  hasta
haie  pocos  años,  suponía  que  la  constitucifl  del  acumulador  car
gado  era:

Placa  positiva  =  Ph02  (peróxido  de  plomo).
Placa  negativa  =  Ph  (plemo  puro).
Electrólito  H20  +  S04H2  a  su  .mxima  concentración  (señal

de  que  el  acumulador  está  perfectamente  cargado).
En  la  descrga  la  corriente  va  en  el  interior  del  acumulador
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del  —  al  +,  se  produce  la  electrolisjs  del  ácido  sulfúrico;  el  H2,
como  radical  electropositivo,  es  transportado  en  sentido  de  la  co
rriente  y  reduce  el  óxido  de  la  plac  positiva  H2 +  PIJO2 =

Ph

FttC+504  Hz

2O  +  PbO;  este  óxido  es  atacado  por  el  ácido  y  se  forma
PbO  +  S04H2  H20  +  SO4Pb.

El  residuo  halogénico  504  es  transportado  en  sentido  contrario
y  ataca  a  la  placa  negativa  SO4 +  Ph  SO4PJD.

La  reacción.  total  en  la  dencarga  la  podemos  condi.sar  en  la
f&anula

PbO,  +  2  S04H2 +  Pb  SO4Pb +  2  H20  +SO4Pb

Según  esta  teoría,  en  el  acumulador  descargado,  las  placas  posi
tiva  y  negativa  son  de  sulfato  de  plomci  (SO4Pb),  por  lo cual  se  le
conoce  con  el  nombre  de  teoría  de  la  doble  sulfatación.  En  la  carga
se  realizan  las  reacciones  inversas.

Una  de  la  objeciones  que  se  pueden  poner  a  esta  teoría  es  el
no  explicar  por  qué  razón  el  sulfato  de  plon,  que  se  reduce  fá
€Imente  a  plomo  metálico  en  la  carga  siguiente,  es  difícilmente  re
ducible  si  el  acumulador  se  deja  abndonacjo  un  cierto  tiempo.

La  teoría  de  Fery,  resultado  de  las  experiencias  hechas  en  ei
año  119  y  comprobadas  recienteménte,  explica  satisfactorianien
te  todos  los  fenómenos  del  aciurnulador,  y  hoy  día  está  universal-
mente  admitida.

Según  Fery,  la  constitución  de  un  elemento  cargado  es:
Placa  positiva  =  Pb2O.
Placa  negativa  =  Pb.
Electrólito  =  1-LO  +  S04112.
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En  la  descrga  se  prodúce  la  electrolisiS  cprno  anteriormente;
-   el  Hi  se  dirige  a  la  placa  positiva  y  forma  H2 +  Pb205 =

H20  +  2PbO2  el. SO4 es  transportado  a  la  placa  negativa  y  forma
SO4 +  Pb2 =  SO4Pb2  la  reaccifl  total  es  Ph2. +  S04H2 +  Pb205
=  SO4Pb2 +2  Pb02  +  H20.

Según  esta  teoría,  en  el  acumulador  descargado  la  placa  positi

PhO  Ph

1_11jQ4HL+Hto

va  es  de  PO2, y  la  negativa,  de  SO4Ph2 (sulfato  pluniboso),  cuer
po  este  último  de  color  gris  obscuro,  %cilmente  reducible  a  plomo
metálico  y  muy  oxidable.

Si  el  acumulador  se  deja  abandonado,  la  aqción  del  aire  trans
forma  este  sulfato  según  la  reacci5fl  siguiente:  SO4Pb2 +  O +
+  S04H2  H20  +  2 SO4Fb  es  decir,  la  oxidación  del  aire  trans

forma  el  sulfato  pluim»oSo (SO4Pb2) de  la  placa  negativa  en  sulfato
plúrnbico  (SO4Pb),,  este  último  de  color  blanco,  mal  cpnductor,  lo
cual  hace  que  la  resistencia  interior  de  un  acumulador  sulfatado
aumente  considerablemente  y  diáícilmente  reduqible  a  plomo  me
tálico.  Las  manchas  blancas  características  que  presentan  las  pla
cas  negativas  cuando  el  acumulador  está  sulfatado,  es  la  señal  ago

rera  que  indica  un  grave  peligro  para  la  vida  del  acumulador.  Hay
que  actuar  de  facultativo  y  volverle  la  salud al  enfermo,  cuya  vida
está  comprometida.

Además  del  cortocircuito  de  placas,  pueden  originar  la  sulfata
ción:  el  reposo  prolongado  que  acabamos  de  explicar  o  el  llevar  la
descarga  del  acumulador  más  all4  de  lo  debido.  Esto  últinio  difícil
mente  se  producirá  en  las  estaciones  de  T.  S.  H.  si  la  descarga  se

lleva  más  lejos  .de  1,8  voltios  por  elemento,  límite  del  cual  no  se
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debe  pasar;  la  tensión  cae  mucho  y  el  operador  de  guardia  notará
un  bajón  en  los  filamentos  o  tensión  de  placa,  señal  mn  la  que  la
batería  le  indica  que  ya  no  puede  dar  lo  que  le  piden  y  es  necesa

rio  su  retiro  de  servicio  y  carga.
Si  la  causa  originaria  de  la  sul.fatación  en  el  90  por  100 de  los

casos  es  ese  olv ido  prolongado que  tanto  afecta  a  su  sensibilidad,
el  remedio  estará  en  no  dejarlas  de  la  mano.  Si  la  batería  no  tra
baja,  la  dejaremos  cargada,  y  una  vez  por  semana  le  haremos  una

visita  con  el  densímetro  y  comprobaremos  las  fuerzas  que  pierde,
y  cuando  su  densidad  lcje  de  un  cierto  límite  (por  ejemplo,  1,20)
le  daremos  una  carga;  estas  cargas  serán  el  reconstituyente  que  la
reanime  y  le  dé  el  vigor  que  le  hace  perder  el  paro /orzoso a  que
la  sometemos.  Si  no  ha  de  trabajar  durante  mucho tiempo,  lo  me
jor  es  una  vez  rgadaretjrar  el  elecitrfilito  y  sustituirlo  por  agua
destilada.  En  esta  forma  no  tendremos  para  nada  que  ocuparnos
de  ella.

Prevenir  es  mejor  que  cjlrar,  dice  un  sabio  refrán,;  y  esto  lo
aplicaremos  a  las  baterías  y  las  cuidaremos  corno queda  dicho  para
evitar  que  la  sulfatación  (Su  enfermedad)  llegue;  pero  si  llega

•y.’que  hacerle  frente  y.  qurar  al  enfermo.
Los  resultados  que  he  obtenido  con  varias  baterías,  totalmente

sulfatadas  me  han  llenado  de  gran  optimismo;  en  todos  los  casos
el  éxito  más  completo  ha  coronado  mi  constancia  en  seguir  el  tra
tamiento.  Creo  que  con  una  batería  sulatada  pasa  como  n  un
electrocutado:  no  hay  que  perder  las  esperanzas  y  tratarle.  Çlaro

es  que  si  se  trata  de  una  batería  en  último  período  de  vida  o que
ha  llevado  un  trato  muy  duro,  la  materia  activa  puede  :er  excesi
vamente  blanda  y  desprenderse  en  los  lavados.  En  este  caso ya  no
hay  remedio;  pero  mientras  las  placas  no  nos  indiquen  a  la  vista
esta  disgregacjón,  no  hay  que  perder  las  esperanzas.

He  aquí  el  tratamiento  seguido  cpn  una  batería  ‘que había  esta
do  completamente  abandonada  durante  varios  meses  y  cuyas  ca
racterísticas  y  aspecto  eran  los  siguientes:  batería  Tudor  de  siete

elementos  y  35  amperes-hora;  salvo  un  elemento  que  tenía  0,8  vol
tios,  los  demás  no  daban  tensión  ninguna.  Los  vasos  estaban  casi

vacíos;  el  electrolito  que  se  le  extrajo  erá  un  líquido  lechoso y  mur

poca  cantidad.  El  aspecto  de  las  placas  no  se  pudo  observar  bien
por  no  sér  los  vasos  de  cristal;  pero  por  los  orificios  de  los  tapones
se  veía  las  placas  onlpletarnente  blancas.

Se  vacié  completamente;  se  lavé  seis  veces. con  agua  destilada
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y  se  puso  en  carga  a  régimen  de  un  ampere  (su  régimen  normal
son  tres  y  medio);  durante  las  primeras  veinticuatro  horas  la  den
sidad  no  subió  apenas;  pero  el  volumen  de  agua  aumentó  y  hubo

que  quitarle  alguna;  después  empezó  a  subir  la  densidad  y  a  te
ner  desprendimiento  de  burbujas.  A  las  treinta  y  seis  horas  de
haberla  metido  en  carga,  la  densidad  oscilaba  entre  1,12  y  1,18,  se
flal  evidente  de  la  desulfatación;  como  el  desprendimiento  de  bur
bujas  era  grande  se  retiró  de  Carga  y  se  dejó  doce  horas  en  re
poso;  se  volvió  a  nieter  en  carga  a  régimen  de  0,5 amperes  durante
doce  horas  y  después  se  la  dejó  otras  dóce  horas  en  reposo.  Des
pués  de  tres  sobrecargas  de  doce  horas  a  régimen  de  medio  am
pere,  alternadas  con  reposos  de  igual  duraciión,  la  densidad  en  los
diferentes  elemdntos  variaba  entre  1,17  y  1,18,  no  habiendo  ex
perimentado  aumento  sensible  en  la  última  sobrecara,  por  lo cual,
éonvencidos  de  que  las  placas  hai4an  soltado  todo  el  sulfato,  vacia
mos  los  elementos,  se  lavaron  con  agua  destilada  y  se  hizo  el  relle
no  de  la  batería  cpn  electrólito  a  1;24,  y  al  cabo  de  tres  cargas  y
descargas  quedaba  la  hatería  casi  con  su  Lapacidad  normal.

Es  conocido  de  todos  que  la  sulfataci  n  produce  más  vícirnas

en  las  baterías  de  pequqña  capacidad.  Las  baterías  de  placa  siem
pre  duran  mSos  que  las  de  filamentos.  La  razón  es  la  siguiente:
la  capacidad  depende  del  volumen  de  las  placas;  la  sulfatación  y
pérdida  de  capacidad  es  proporcional  a  la  superficie.  La  capacidad
crece  como  el  cubo,  mientras  que  la  sulfataciúfl  como  el  cuadrado
solamente.  La  casa  Fery  construye  unos  acumuladores  de  pequeña
capacidad,  en  los  cuales,  dicé,  evita  la  sulfatación,  evitando  la  oxi
dación  de  la  place  negativa  (que  es  su  causa);  para  ello  la  dispo
ne  en  el  fondo  del  vaso  para  que  el  aire  le  llegue  muy  difícil

mente.           *

Lector  paciente,  que  seguiste  mis  mal  hilvanados  renglones,  me
resta  pedirte  perdón.  Nada  nuevo  digo,  mi  propósito  era  dar  al

gunos  consejos  prácticos  al  que  en  los barcos  lucha  cpn  las  baterías.
Si  en  alguno  he  acertado  me  doy  por  satisfecho.
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El  sondador acústico índíca4or y registrador, tipo•
Almirantazgo inglés.

En  diversaa  6casiones  se  ha  ocupado  la  Rrvsn  de  os  sondaclores  acús
ticos  modernos,  aparatos  de  sondar  que  determinan  la  profundidad  del
agua  por  medio  de  la  velocidad  del  sonidu  (1)..  Describiremos  ahora  el  mo
dele  indicador  y  registrador  del  Almirantazgo  inglés,  quc  publica  la  revis
ta  francesa  Le  Génic  Cúcil  en  número  reciente.  Según  sabernos,  estos  nue
ves  instrumentos  se  basan  en  producir  en  el  seno  de  la  masa  líqUida,  y  en
la  proximidad  de  la  superúcie’,  una  conmocién  elástica  que  se  propaga  en
forma  de  ondas,  audibles;  esta  conmoción  o  sacudida  se  refleja  en  el  fon
do  del  mar,  y  vuelve  al  punto  d&partida  al  cabo de  un  tiempo  que  se  de
termina.  Sahi.ençlo la  velocidad  de  propagación  del  sonide  en  el  agua,  fácil
es  calcular  la  profundidad  de! ésta.

Los  aparatos  concebidos  sobre  es,tas  bases  disponen  de  dos  circuitos
eléctricos:  uno  de  emisión  y  otro  de  recepción.  El  emisor,  propiamente  cli-
che,  es  una  bobina  electromagnética  de  núcleo  de.slizantc7  que  al  interrum
pirse  el ‘circuit9,  hiere  una  membrana  metálica  en  contacto  con el  agua  dci
mar.  Provoca  laruptura  del  circuito  un  disco  metálico  giratorio,  provisto
en  su  contorno  de  un  elemento  o  sector  de  materia  aisladork.

El  segundo  circuito  comprende  un  receptor,  un  auricular  y  un  disco,
análogo  al  primero,  montado  sóbi’e el  mismo  eje.  En  este  disco  del  segundo
circuito  se  deeala  el  ángulo  que  se  desee  con  relación  al  pr’nero.  Según  te
solución  adoptado,  el  circuito  receptor  se  corta  en  el  momento  preciso  en
qne  el  eco  deber.ih  percibirse,  o bien  se  cierra  a punto  para  ‘quedes  ondas
eléctricas  lleguen  al  auricular.

La  posición  de  silencio,  o  de  audición,  se  determina  a  tanteos,  y  el  án
gulo  ‘de  relaje,  con  la  velocidad  de  rotación  de  los  disens.,  constituyen  los
datos  que  permiten  calcular  la  profundidad.  Eh  la  práctica  se  gradúa  el
limbo  directamente  en  distancias.  La  corrección  por  salsedumbre  y  por

(1)  Abril  de  19,23:  «Aplicaciones  de  la  acústica  submarina.»—Abrll,
mayo,  junio  y  agosto  de  1925:  «Los sondadorea  acústicos  y  los  ultraaeústl
eos.»—Abrll  de  1925:  uSondador  acústico  sistema  «Echo»,  instalado  en  el
planero  Giral.dJa.»
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temperatura  que  debería  aplicarse  a  la  velobidad  nieclia  del  soñido,  1.461)
metros  por  segundo,  no  rehasa  nunca  el  0,50  por  100; y  puedes despreciar-
se  para  las  necesidades  corrientes  de  la  navegación.

Aparato  ffwghes.—A  base  del  mencionado  principio  fin, construido  esta
firma  industrial,  con  arreglo  a  datos  suministrados  por  el  Servicib  de  In
vestigaciones  del  Almirantazgo  británic  toda  una  gama  de  sondadores
acústicos,  para  la  navegación  a  hidrografía,  que  son  a  la  vez  indicadores
y  registradores.  Describiremos  el  más  potente  de  los  que  sa emplean  a  bor
do  de  los  transatlánticos,,  y  cuyos órganos  registradores  alcanzan  a la  pro
fundidad  de  730  metros,  llegando  al  doble  la  del  indicador;  con  una  pre
cisión  de  unos  dos. metros.  El  aparato,  con su  envuelta  metálica,  puede  vei
se  en  la  figura  1..a En  las  figuras  3a  y  3,a  se  aprecia  el  detalle  del  meca
nismo,  y  en  l  4•a  se  ve  el. ésquema  de  los  circuitos  eléctricos.

Or’ganos  e’nvisores e  indic.adores.—El  motor  a  (figura  . 2.)  gira  a  la  ve
locidad  de  1.800  revoluciones  por  minado  y  acciona  el  eje  horizontal  6,  que
gira  con  velocidad  reducida  60  veces  la  del  eje  motor.  riando,  por  consI
guiente;  30  vueltas  por  minuto.  En  la,  extremidad  de  la  derecha  del  eje. 6
se  halla  montado  el  tambor  del  interruptor  que  manda  el  emisor  electro
magnético,  y  en  la  periferia  de  aquel  tambor  ¿ny  incrustada  una  lámi
na  de  bronce  en  sentido  de  la  generatriz.  La  corriente  de  excitación  del
emisóPllega  por  la  eseobilln  e  ‘y pas.a  a  la  e  por  inteymedio  de  la  lámina

Figura  1.’  —Vista  exterior  del  sondador  acústico  llughes,
tipo  Almirantazgo.

it,  ventana  de  la  cinta  registradora;

5.  ventana  del  limbo  gradnado.
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de  bronce,  para  llegar   la  bobina  transmisora  y  volver  directamente  a  ce”
rrár  el  circuito.

A  consecuencia  de  la  rotación,  relativamente  lenta,  dcl  tambor,  ].a rup
tura  no  es  lo  suficientemente  brusca  para  producir  el  efecto  dseado.  La
bobina  se  alImenta  igualmente  por  medio  de  una  tercera  etscobilla, ti,  y  por
el  intermedio  del  interruptor,  f,  que  gira  a la  velocidad  del  motor.  El  an

Figura  2.

Figuras  2•a y   motor; 1’, interruptor;i,  limbo; k,  botón de maniobra  del  limbo; 1, cin
ta  sensible;  m,  carreto  de  la cinta;  o,  caja  de las  doe velocidades; q,  estilo; r,  rolete  para
humedecer  la ciota;  a,  depóaito  de agua;  1, cilindro  marcador;  u,  elementos  calentadores;
y,  botó  que  coneota loa elementoa  de  la  pila  de 18 voltioa;  z,  cboinutador  que  ceneota  loa

órganos  indicadores  o registradoree;  y,  caja  de conexión.

dho  de  la  lámina  del  tambor  se determina  de  modo  que  la  suptura  en  e pris
ceda  a  la, en  d  es, pues,  el  interrujtor  f  quien  produce  la  vibracióa  sono
ra.  Para  suprimir  las  chispas  se  ha  intercaladoentre  sus  bornes  un  con
densador.



7

/

7

//  400 MARZO 1933

El  circuito  del  receptor  tiene  una  derivación  en  la  que  hay  dos  esco
billas  en  contacto  con  los  anillos  g  del  eje  te  Estos  dos  anillos  llevan  la  co
rriente  a  otro  par  de  escobillas,  ftiametralmntei  opuestas  a  las  antes  cita
das,  y  que  se  hallan  fijas  al  eje  b,  sobre  un  soporte,  no  representado  en  la
fIgura.  Estas  últimas  escobillas  rozan  sobre  el  disco  de  bronce  fi  y  ponen
en  cortocircuito  la  derivación,  impidiendo  toda  audición.  El  disco  it,  en  re
poso  normalmente,  se  halla  fijo  a  un  manguito,  montado  loco en  el  eje  b,

y  en  el  camino  que  recorre  una  de  las  escobillas  sobre  e1 disco  hay  una  la-
mm  a  aisladora,  de  ebonita,  que  corta  la  derivación  y  hace  posid)le la  au
dición  durante  corto  instante,  prácticamente  igual  a  1/400  de  segundo.

Para  establecer  la  cocordancia  entre  este  instante  y  aquel  en  clue las

ofidas  reflejadas  alcanzan  al  receptor,  se  hace  girar  lentamente  el  disco  fi
en  el  sentido  del  eje  b,  por  medio  del  botón  fi.  La. distancia  o  profundidad
se  lee  sobre  el  limbo  i,  jo  al  disço  fi,  cuyo  cero  de  la  graduación  se  halla
frente  al  índice  de  referencia  cuando  se  escucha  la  conmoción  o  vibración
de  partida.  El  limbo,  que  es  de  materia  traslúcida,  se  alumbra  por  trans

Figura  3a
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ferencia  mediante  una  bombilla  eléctrica,  y  es  visible  por  la  ventapa  .N
(figura  La).

Orpruzos, registractores.—El  perfil  submarino  se  inscribe  autométiçamen
te,  por  vía  electrolítica,  sobre  una  cinta  de  papel,  1, que  se  clesenrrolla  del
carrete  nf  (figuras  2.a  y  3a)  El  movimiento  de  la  cinta  y  el  del  etilo  tra
zador  es  producido  por  la  rueda  cónica  it,  fija  en  el  extremo  del eje  h,  m
diante  la  caj a  de  dos  velocidades,  o,  que  ir  transmite  al  piñón  y  cadena
sinfín  p,  tesa  ésta  por  otro  piñón.  La  cadena  se  desplaza  en  sentido  cop
trario  a las  manillas  de  un  reloj,  y  uno  de  sus  eslabones  tiene  un  salente
que  tropieza  contra  el  estilo  q.  Este  se  desliza  sobre  una  yanilla  o  regla
horizontal  de  sección  triangular,  de  izquierda  a  derecha,  por  la  acción  de
la  cadena;  volviendo  a  recobrar  su. primitiiva  posicióh  por  la  actuación  de
un  resorte.

La  cinta  sensible,  qtle  tiene  133  milímetros  de  anchura,  es  un  papel  im
pregnado  en  yoduro  de  almidón,  substancia  que  en  estado  húmedo  tiene  la
propiedad  de  descomponerse  al  paso  de  una  corriSte  eléctrica.  El  yodo,
pusto  en  libertad,  se  recombina  con  el  almidón,  al  cual  da  un  color  púr
pura  que  se  oscurece  al  secarse.  La  cinta,  cuyo  recorrido  está  indicado  por
tas  flechas  de  la  figura,  hace  contacto  con  el  roJete  que  la  humedece,  y,  el
cual  se  alimenta  por  capilaridad  del  depósito  de  agua,  s,  ouyo  movinilenlo
de  rotación  lo  produce  el  piñón  de  la  izquierda  de  la  cadena  sinfín.  Al
salir  de  este  cilindro  se  hace  el  secado  del  papel  por  los  elementos  a,  ca
lentadores  por  retistencia,  y  sale  de  la  cinta  de  la  caja  metálica.

El  cilindro  t,  metálico,  forma  parte  de  un  circuito  elécfricó,  establecien
do  contacto  mediante  una  escobilla.  En  este  circuito  se  halla  el  estilo  co
nectado  por  una  lámina  flexible  a  una  regla  conductora,  paralela  a  la
triangular,  qie  guía  al  estilo,  y  éste  se  regula  para  que  marque  cero  en
el  instante  de  la  producción  yibratorfa.  A  la  llegada  del  eco,  el  estilo  ha
recorrido  una  distancia  función  de  la  profundidad,  y  produce  una  corrien
te  eléctrica  instantánea  que  marca  un  trazo  en  la  cinta  sensible,  constitu
yendo  una  longitud  elemental  del  perfil  a  reg:istrar.  La  profundidad  en
cada  punto  del  perfil  se  lee  directamente  cobre  una  escal.a impresá  en  uno
de  los  lados  de  la  cinta  sensible.

Las  dos  velocidades  de  la  caja  o se  emplean:  la  menor,  hasta  133,3 bra
zas  (242  metros);  la  más  grande,  hasta  400  brazas.  En  el  primer  caso  el
estilo  entra  en.  eción  15 veces por  minuto,  y  30  en  el  segundo.  Se,roduce
un  movimiento  cada  cuatro  segundos,  y  los  ecos  que  llegan  en- los. interva
los,  estando  en  repaso  el  estilo,  se  pierden  premeditadamente.  A  cada  ca
rrera  del  estilo  se  desarrollan  042  milímetros  de  cinta,  quedandé  así  lo
bastante  próximos  los  trázos,  unos  a  etros,  comó pára  formar  uno  continuo.

Circaitos’  eIéctnicos.n  la  ftguira  4ta  puede  veine  el  esqueñia  de  los  cir
cuitos  eléctricos.  En  él  se  señalan:  el  motori  a;  el  interruptor,  f;  ei  esti
lo,  q;  el  cilindro  marcador,  t,  y  los  elementos  calentadores,  a.  En  E  se  in
dicen  los  bornes  donde  se  interciala  el  emisor,  y  en  B,  donde  se  conecta  el
genado  de  córniente  continua,  que  alimenta  los  caient:adoree,  y  ñisláPi
parás  A,  que  alumbran  el  limbo.  .  ‘y

Las  ondas  sonoras,  recogidas  en  R,  llegan  al  auricular  telefónico,  T,

TOMO  CMI
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por  intermedio  del  conmutador,  X,  que  deriva,  la.  corriente  al  primario  de
los  transformadores  de  potencial,  F,  cuando  el  instrumento  ha  de  iuncóo
nar  como registrador.  En  este  circuito  se  hallan  interciilados  los  dos  esti

los  fijos,  1,  entre  los  cuales  pasa  la  cinta  sensible.  Accionado  igualmentepor  la  vibración  de  salida,  el  receptor,  R,  estos  estilos  trazan  por  electro-

lisis  sobre  el  dia,grama  las, línea  del  cero.  El  conjunto  del  sistema  trazador
es  móvil,  y  se corrige  a  mano  su  posicidu  para  que  esta  linea  coincida  cou
el  cero  de  la  escala  impreso  en  la. cinta.

El  órgano  fundamental  d,eí registro  es  la  válvula  termcdóntoa,  1/,  cuya
placa  se  halla  ligada  al  cilindro  marcador,  t.  Durante  los  períodos  de  re-

A,  lámparas  que  alumbran  el  limbo;  n, genérader  de  la  corriente  que  alimenta  el  mo

tor,  las  lámparas  y  les  elementos  calentadores;  e,  miliamperímetre;  E,  bornes  de  nnión
del  emisor;  E,  traneformader  de  potencial;  U,  l,orn.e  de  la  bateria  de  150  voltios;  Ji,

bornes  de la  bateria  de  18  voltios;  1,  estilos  marcadores  de  la  unoa  coro;  K,  resistencia

potenciomótrica  con  manilla  de  regulación;  L,  reoiotoucia  del  circuito  receptor;  R,  

coptor;  T,  auricufar  telefónico;  V,  válvula  tormoíonica.

a,  motor;  /‘,  interruptor;  q,  estilo;  t.  cilindro  marcador;  os,  elementos  calentadores;

a,  botón  conectador  do  loo  elemcntoo  de  loo  elementos  de la  pila  do  18 voltios;  z,  con
mutador  de  loo  órganos  conmutadores  y  de loo  regiotradores.

poso,  la  corriente,  de  unos  dos  miliamperios0  que  acciona  el  estilo,  q,  es  de
masiado  débil  para  ejercer  sobre  el  yoduro  de  almidón  acción  electrolítica
apreciable1  y  a  cada  vibración  del  receptor  K  el  efecto  amplificador  de
la  válvula  produce  una  corriente  de  20  miliamperios,  suficiente  para  que
el  trazo  elemental  que  se  registra  quede  claramente  definido.

rignra  4.’—Esqucma  de loo  circuitos  elóctricoo  del  oondador  acústico  Hogbeo
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Funciona  la  válvula  con  un  potencial  de  150  volttos  en  el  ánodo-  que
suministra  una  batería  seca  intercalada  en  G.  Para  sondas  en  aguas  só
meras  ce da  a  la  parrilla  un  potencial  de  unos  18 voltios,  que  proporcloiia
una  segunda  batería  seca  conectada  en  1-1.

Cuando’  se  trata  de  aguas  profundas  y  la  recepción  es  débil  se  impone
tina  regulación  precisa,  a  fin  de  evitar  el  registro  de  ruidos  parásitos,  y
para  ello  se  baja  el  potencial  de  la  parrilla  con  el  conmutador  y  de  la  figu
ra  3.»-, que  pone  fuera  de  circuito  el  número  que  se  quiera  de  elementos
•de  la  pila  de  18 voltios,  r  se  obtiene  una  regulación  complementaria  me
diante  la  resistencia  potenciométrica  K,  situada  en  derivación  en  el  cir
cuito  del  filamento.  Además,  cuando  la  profundidad  es  pcqneúa  y  las  om
das  reflejadas  no  se  amortiguan  suficientemente,  para  evitar  que  los  estilos
bagan  trazos  pronunciados  con  exceso  se  actúa  sobre  la  resistencia  varia
ble  E,  s.ituada  en  el  circuito’dei  receptor.

Emisor  y  receptor.—El  emisor,  mandado  por  el  interruptor  f,  es de  tipo
di:ferente,  según  que  la  profundidad  es  o  no  in:Cerior  e  240  mctros.  En  el
primer  caso,  se  suelda  a  la  cara  interior  del  casco  una  caja  llena  cEe agua
por  completo.  La  cubieata  de  esta  caja  tiene  una  membrana  metálica,  sobre
la  cual  golpca  el  núcleo  del  electro  por  la  acción  de  un  resorte.  El  núcleo
obedece  a  la  acción ‘del  resorte  cada  vez  que  se  corta  el. circuito  que  nutre
al  electroimán.

Pasando  de  los  240  metros,  la  masa  qhe  lucre  la  membrana  del  emisor
se  acciona  pneumáticamente  el  interruptor  f  abre  la  admisión  dci  aire
comprimido  a siete  atmósferas  El  émbclo  vuelve  a  su  posición  por  l.a daida
de  la  presión  a  0,35  kilogramos.  La  conmoción  se  tvan:onite  al  casco,  y  de
ésto  al  agua  del  mar  por  dos  cámaras  en  serie,  llenas  igualmente  de  agua.
El  mamparo  semiesférico  que  separa  ambas  cámaras  tiene  por  objeto  amor
tiguar,  en  cierta  medida,  la  vibración  de  salida.

El  receptor  es  el  mismo  para  todas  las  profundidades.  La  membrana
vibrante  recibe  las  ondas,  cuya  periodicidad  es  de  1.50.0 a  2.000 por  s,egun
do,  mediante  una  cámara  llena  de  agua.  El  conjunto  del  receptor  se  baila
aplicado  éoutra  el  casco  por  un  tornillo  de  presión  central.  La  junta  entre
cámara  y  casco  se  asegnra  por  un  anillo  plástico,  que  hace,  además,  las
veces  de  aislador  acústico.

Estos  aparatos  Hugbes,  los  usan  actualmente  24 trasatlánticos,  y  pare
ce  ser  que  su  funcionamiento  es  satisfactorio.

La coordínácíón de las fuerzas navales y aéreas.
(De  la  cRevue Marítimn.)

n  motivo  de  las  Oltimas  maniobras  aéreas  llevadas  acabo  en  Italia  la
Reinte  Maritinve  recuerda  el  estudio  que  en  Rivista  Marittinaw  publicó  el
contralmirante  Castracane  ‘acerca  de’ la  coordInación  entre  las  tuerzas  na
vales  y  aéreas,  desde  el  punto  de  vista  de  la  división  de  tuerzas,  y  cuyo
estudio  abarca  siete: puntos,  que  a  continuación  exponemos:
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1.  Posibilidades  ie  coordinación  entre  et  arma  aérea  y  las  fnerzas  ea
vales.—Tllace  presente  que  la  aviaciód  es  un  nuevo  elemento  de  potencia
que  ha  venido  a  aumentar  los  que  ya  poseía  la  Marina,  sin  poder  substi
tuir  radicalmente  a  ninguno  de  ellos,  pero  qué  los  complementa,  aumén
tando  su  rendimiento.

La  aviación  puede  servir:  pri•mero  para  la  exploración,  ya  sea  eítra
tégica  o  táctica;  segundo,  para  el  ataque  direoto  o  indirecto  (observaciód
del  tiro,  cortinas  de  humo);  tercero,  para  la  defensa,  ya  en  escolto, contra
submarinos  o  en  defensa  antiaérea  (por  medio  de  los  aparatos  de  cazaj.
Trata  de  probar  que  tadas  estas  misiones  deben  realizarse  por  medio  de.Iá
aviación  militar  marítima,  la  cual  no  debe  limitar  su  papel  sólo a  la  expio
ración,  corno ocurre  en  algunas  nactones,  entre  ellas  Italia.

Manifiesta,  en  primer  lugar,  que  la  exploración,  si  ha  de  ser  completa,
debe  poder  rechazar  a  la  exploración  enemigá,  lo  que  será  más  fácil  t  la
cortina  de  cruceros  de  exploración  dispone  del  apoyo  de  fuerzas  aéeas
defensivas.  Este  es  el  criterio  en  les  centros  navales  americanos,  que  pro
ponen  que  el  sosten  de  los  cruceros  se  Laga  con  portaaviones  pequeflos  y
rápidos,  o  con  el  tipo  de  cruceros  portaaviones  previstos  en  el  Tratadó  cte
Londres,  y  cuyo  primer  buque  de  este  tipo  parece  que  se  va  a  ponér  en
cada  muy  en  breve.

Todo  aparato  de  eséolta  contra  submarinos,  y  que  al  mismo  tiempo  sea
aparato  de  reconocimiento,  deberá  ir  provisto  de  bombas  ligeras  conta  stá
clase  de  buques,  para  no  perder  la  ocasión  de  atacarle  tan  pronto  sea
aat1ada

II.  Modalidades  prácticas  del  empleo  de  la  aviación  sobre  el  mar.—La
necesidad  primordial  es  la  estrecha  coordinación  entre  las  fuerzas  navales.
y  aéreas.  Examinando  desde  este  punto  de  vista  los  tres  sistemas:  aviap6n
costera,  aviación  embarcada  y  portaaviones,  el  ‘Contralmirante  Castracane
llega  a  las  siguientes  conclusiones:

a)  La  aviación  costera  es  una  solución  económica  s- permite  el, empleo
de  un  número  cualquiera  de  aparaios  de  diferentes  tipos;  pero  tiene  los
:siguientes  inconvenientes:
•   i..°  Reducción  de  la  utilización  del  radio  de  acción  de  los  buques  si
quieren  ase,gurarse  el  apoyo  de  los  aviones  costeros.
•  Z.°  Reducción  de  las  horas.  de  vuelo  útiles  de  lo  aviones  por  la  nece
sidad  de  tener  que  ir  a  sus  B,aes  y  regresar.

3.°  Tiempo  muerto  considerable  y  difícil  de  prever  que  transcurre
hasta  el  momento  de  avistar  los  aviones  propios  y  ponerlos  a  disposición  de
las  fuerzas  navales;  y

4.s  Dificultad  de  ligazón  entre  aviones  y  buques,  que  se  tradúcirá.  en
una  limitación  de  la  libertad  de  movimientos  de  estos  últimos.

Resulta,  pues,  que  la  única  misión  que  se  puede  confiar  a  la  aviación
costera  en  eliMediterráneo  es  la-exploración  estratégica;  teóricamente  pue
den  serle  confiadas  otras  misione;  pero  en  la  vecindad  de  las  cestas  amfr
gas,  aunque  siempre  con  la  dificultad  ,de  asegurar  prácticamente  la  ipter
vención  oportuna  de  la  aviación.  En  fin,  dada  la  rapidez  con  que  es  pre
cise  emplearla  y  el  débil  radio  de  acción  de  la  aviación  de  caza,  los  buques
no  pueden  contar  con  ella  si  la  base  es  terrestre.
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b)  La  aviación  embarcada  está  siempre  a  la  disposición  de  las  fuer

as  ‘navéles,  y  la  ‘coordinación  entre  aviones  y  buques  es  muy  estrechá4
pero  fropieza  con  las  dificultades  que  vamos  a  exponer:  Primero.  El  uü
mero  de  aviones  y  sus  capacidades  son  muy  limitadas.-— Segundo.  Imposi
bilidad  práctica  de  récoger  el  aparato,  por  coya  razón  no  es  utalizable
nada  más  que  una  sola  vez.—Tercero  Interferencias  entre  catapultas  y
cañones,  que  impiden  utilizar  los  aviones  cuando  el  buque  está  combatien
do.  Es  decir,  que! no se  puede  utilizar  la  aviación  embarcada  ni  en  las  mi-
sienés  que  exigen  continuidad  nl  en  el  ataque  directo,  que  precisa  apara
tos  potentes.  En  ‘cambio está  indicada  para  la  observación  del  tiro,  puclien
dQ  tíaiíabfén ser  empleada  por  los  comandantes  para  aclarar  una  situación:.c)  De  este  examen  se  dedu.ce  que  sólo  el  portaavión  permite  la  utiJ.i

ación  racional  y  completa  de  todas  las  posibilidades  de  la  coordinación  de
las  fuerzas  aéreas  y  navales,  pero  sin  olvidar  ni  disminuir  sta  inconve
nientes:  capacidad  en  aparatos  bastante  reducida;  grandes  dimensiones  y
vulnerabilidad  muy  grande,  que  obliga  a  sus.traerle  de  los  riesgos  del  com
bate  y  a  proporcionarle  una  escolta  apropiada  que  es  necesario  restar  de
tea’  fuerzas  navales.

La  utilización  admitida  por  la  Marina  americana  del  crucero  portaavio
urs  fuertemente  armado  conaidera  el  autor  que  no  es  factible  en  el  Medi
terráneo,  donde  las  probabilidades  de  encontrarse  con  él  enemigo  son  rhuy
gi4andes,  Pues  si este  buque  quiere  eombafir  con  el  cañón,  la  vulnerabilidad
de  sus  instalaeiónes  aeronáuticas  le  da  un  fuerte  Fsaavdacap. Según  dicho
éiitor,  este  tipo  de  buque  no  puede  interesar  mas  que  a  las  Marinas  oceá
nies  (exploraciones  lejanas,  guerra  de  corso,  protección  de  convoyes  en
el  océano,  etc.).

III.  Llm’pteo coordinado  dr  las  f’uerros.—Ei  autor  recuerda,  en  primer
lugar,  que  en  el  mar,  donde  la  movilidad  de  las  fuerzas  en  todas  las  di
recciones  es  grande,  coordinación  de  esfuerzos,  no  significa  concentración,

somás  bien  escalonamiento  en  profundidad,  que  parmite  la  libre  dis
posición  de  las  fuerzas  racionalmente  economizadas.  Expone  a  continua
ción  que  en  tierra’  el  ataque  aéreo  dlrécto  tiene  mucha  más  importancia
que  en  el  mar,  mientras  que,  al  contrario,  en  éste  la  erploración  r  la  co
ryeeción  del  tiro  tienen  una  infiuencla.preponderante  y  esto  es  lo  que  ha
çondueido  a  la  c6ncepción  errónea  de  reservar  la  aviación  auxiliar  maríti
má  sao  para  estos  dos  últimos  cometidos.

IV.   Exploración  estratdgica.—La  vigilancia,  de  las  fuerzas  enemigas

se  realizó  en  un  principio  con  el  bloqueo  próximo,  y  más! adelante  por  me
diq  .le  los ,submarinos;  pero  la  eficacia  de  esta  vigilancia  quela  muy  ate

ppacla  pox  ci  reducido  campo  de  vitión  del  suhiíaarino  y  la  fuerte  reacción
enemiga  que  siempre  hay  qne  prever.  Parece,  pues,  que  en  el  porvenir
debe  reservarseal  submarino  la  vigilancia  lejana  y  la  de  las,  zonas  de  paso
probables.  La  aviación  aporPc  un  medio  excelente  para  realizar  la  vi.gi
lancia  :  las  fueazas  enemigas  en  sus  báses;  pero  el  ideal  sería  la  cocr
dinación  del  submarino  y  del  avión.  Esta  coor’dinación  puede  obtenerse:  con
laaviación  costera,  ya  que  el  submarino  provisin  de  avión  no  puede  sr
utilizado  mas  que  por  las  Marinas  oceánicas  para  el  ata!!que a  las  comuni
caciones  marítimas.
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y.  Operaríon.es  of ensiva,s  y  def enviras  con  objetivos  deterrnf necIos.—
En  estas,  operaciones  zu  organización  y  desarrollo  dependerán  en  cada  caso
de  las  informaciones  de  la  exploración  estratégica,  aunque  siempre  sera
precisa  la  exploración  táctica  para  que  el  Mando  conozca  a  tiempo  la  pM
encia  eventual  de  fuerzas  enemigas,  y  también  para  descubrir  el  objetivo
en  el  caso  de  operaoiones  ofensivas..

En  otros  tiempos  la  exploración  táctica  se  confiaba  a  los, exploradores.
•      amparando  sus  cualidades  con  ms  de  la  aviación.,  se  ve  que  ésta  tiene

en  su  favor  la  mayor  velocidad  y  horizonte.;  en  cambio,  tiene  en  contra  su
•      inferior  radio  de  acción  y  la. imposibilidad  de  servirse  de  medios  especia

les,  como aparatos,  ultrasonosos,  micrófonos,  etc!., para  descubrir  al  subma
rino;  désventaja  compensada  en  parte  en  el  Mediterráneo  por  la  posibili
dad  de  ser  vistes  en  inmersión.  Estas  ventajas  o  defectos,   la  necesidad
de  oponerse  a  la  exploración  enemiga,  obliga,  según  el  autor,  a confiar  esta
misión  a  un  conjunto  de  fuerzas  aeronavales,

Volviendo  otra  vez  a. los  tres  puntos  ya  estudiados,  el  Contralmirante
Castracane  expone  rtue  los  aviones  embarcados  nunca  podrán  ser  lo  bas

tante  numerosos  y  potentes,  y  que  sólo  la  experiencia  permitirá  coneser
si  la  aviación  cosiera  puede  realizar  en  al  Mediterránc.o  un  servicio  con
tinuo  por  medio  de  relevos.  En  su  opinión,  el  portaav’o.nes  resuelve  com
pletamente  ci  problema,  utilizando  unidades  de  desplazamiento  mrderado
y  gran  velocidad  que  acompañen  a los  exploradores;  artémás  considera  que
dichos  buques  pueden  realiza.r  otras  misiones  secun:daras,  como la  protec
ción  contra  submarinos,  que,  en  el  caso  dé  utjiiizarse  aviones  embarcados,
aquéllas  tendrían  que  1iiita..rse  a  las  zonas  juzgadas  peligros,as,  protec

ción  antiaérea  can  aparatoa  de  oaza  y  cortinas  de  humo,  quedando  soia
mente  la  observación  del  tiro  para  la  aviación  embarcada,  y  siempre.  a
mérced  de  la  aviación  de  caza  enemiga  si. no  se  dispone  de  portaaviones.
Por  último,  hace  notar  que  en  caso  de. encuentro  entre  exploradores,  dada
la  débil  protección  de  éstos,  bastaría  con  aviones  de  bombardeo,  medianos
o  ligeros,  los  cuales  podrlan  ser  recogidos  por  los  portaaviones  a  qnb  se
hizo  referencia.

VI.  Coordiaoeióa  dr  tas  fuerzas  navales  ,j  aéreas  desde  et  pinito  de
rista  túctico.—Cuando  ana  fuerza  naval  sale  a  la  mar  para  atrontar  el
cheque  con  el  enemigo  debe  disponer  de  todos  losmedios.  En  este  caso,  la
proteoción  contra  submarinos  o  contra  aviones  es  de  más  importancia,  y
todo  lo  que  se  ha  dir,ho  sobre  ]a  ventaja  del  portaaviones  se  afirma  mas;
toda  Marina  que  renuncie  al  poderoso  auxilie  que  la  aviación  puede  apor
tarle  se pone  en  éstadode  sensible  inferioridad.

El  empleo  de  aparatos  para  ofensiva  directa  (tomba  o  torpedo)  no. per
mite  mas,  que  dos  sistemas:  aviación  cestera  o  portaaviones..  El  primero
permite  utilizar  aparatos  má.s potentes  y  más  numerosos;  pero  ofrece  todos
les  inconvenientes  indicados  en  l  punto  II,  sobre  todo  el  tiempo  que  se
pierde  hasta  la  entrada  en  acción  de  los  aviones,  pues  la  eficacia  del  ata
que  aéreo  dependerá  en  gran  parte  de  la  acertada  elección  del  momento
de  la  acción.

Para  demostrarlo  supone  el  autor  que  la  fuerza  enemiga  ha  sido  seña-
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lada  por  la  exploración  táctica  a  100  inills  del  grueso,  con  una  velocidad
de  aproximación  de  50  nudos,  disponiéndose,  por  tanto,  de dos  horas  para
hacer  intervenir  la  aviación  costera.  Suponiendo  que  enlre  la  llamada,  des
pegne  de  aparatos  y  mome,ntó de  avistarlos  transcurra  una  hora,  esta  avia
ción  no podrá  intervenir  nada  más  que  si el  encueutro  tiene  lugar  a  una
distancia  máxima  de  100  miila,  te  la  costa,  pues  si  el  enemigo  ha  sido
apercibido  a  una  distancia  de  20u  hlas  sería  muy  p robieniática  la  nece
sidad  de  utilizar  la  aviación  coster  Es  precIso,  pues,  que  las  tuerzas
ofensivas  aéreas  estén  a  las  órdenes  ianediatas.  del  Mando,  lo cual  no  pue
de  reali.zarse  mas  que.  con  el  empleo  ¿tel portaaviones.  Esto  siu  olvidar  la
ayuda  que  por  su  lado  puede  aportar  la  aviación  costera.

A  juicio  del  autor,  estos  portaaviones  deben  ser  de  dimeusáoncs  tales
que  puedan  llevar  un  número  suficiente  de  aparatos  de  bombardeo  y  torpe
deros  y  desarrcilar  una  velocidad  que les  permita  maniobrar,  manteniéndose
siempre  en  conserva  con el  gruese,  c1ualquiera  que  sea  la  velocidad  de  éste.;
el  armamento  puede  quedan  reducido  a la  defensa  contra  aviones,  y  la  pro
tección  submarina  debe  ser  grande,  completándose  esta  protección  con  es
colta  de  destructores,  y  si  las  posibilidades  navales  lo  permiten,  con  bu
ques  de  gran  porte,  a  fin  de  poner  al  portaaviones  al  abrigo  de  los  ataques
por  sorpresa  de  las  unidades  enemigas  que  hubiecen  podido  burlar  la  vi
gilancia  de  la  aviación.

_______         1
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Por  el  Comandante  Médico

JOSÉ  TUDA

El  combate  de  Jitlandia  desde  el  puntó  de  vista  rndico.

El  total  de  fueras  de  la  «gran  flota»  era  de  unos  60.000 hom
bres;  en  este  encuentro  los  ingleses  tuvieron  6.014 muertos,  siendo
el  número  de  heridos  de  p74.  El  porcentaje  de  heridos  fué  de  1,12
y  el  de  muertos  de  10,02.  Corno  puede  observarse  el  número  (Le
heridos  no  guarda  relación  con el  de  müertos,  aunque  la  espropor
�tn  disminuye  si  se  tiene  en  cuenta  que  un  gran  número  de  muer
tos  fueron  ahogados;  3.301  solamente  por  el  hundimiento,  de  tres
cruceros  de  coipbate.

La  mayor  parte  de  los  heridos  lo  fueron  por  proyectiles  y  que
maduras;  pero  el  níunero  de  muertos  frué muy  variable  por  unas  u
otras  causas  en  los• diferentes  buques.

En  el  Barluwn por  ejemplo  todos  los muertos  (22)  lo  fueron  por
proyectil  y  en  Malaya todos  (33),  de  quemaduras.  En  el  Princess
Royal  y  Tiger,  todos  los  muertos  (19  y  20 respectivamente),  de  he
ridas  de  yroyectil.

Quemaduras.—Su  causa  fué:  o  la  explosión  de  los  proyectiles
enemigos,  principalmente  en  los  cruceros  ligeros  y  buques  peque
ños,  o’ la  ignición  de  la  cordita.

Las  quemaduras  óbservadas  lo  mismo  en  este  encuentro  que
en  Io  demás  que  tuvieron  lugar  durante  la  gran  guerra  eran  de
dos  tipos  principales:

a)  Causadas  por  la  accióñ  momentánea  de  la  explosión.
b)  Debidas  a  la  exposición  prolongada  a  la ‘acció  de  la  pól

vera  ardieidÓ  o  de  otras  substancias  inflamables.

Las  quemaduras  prodúcidas  por  la  explosión  estaban  usualmen
te  limitadas  a  las  partes  descubiertas,  cara  y  manos,  siendo  pocos
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los  casos;  pero  sí  algunos  de  los  de  efectos  penetrantes  con destruc
ción  de  las  ropas  y  quemaduras  de  las  partes  cubiertas.  Un  Oficial
ué  herido  gravemente  en  la  regin  escrotal  penetrando  la  llama
de  la  explosión  por  los pantalones.  En  el  segundo  tipo  de  quemadu
ras  siempre  la  ropa  proporciona  alguna  defensa.

En  las  quemaduras  producicias  por  la  cordita,  debido  al  mayor
tiempo  de  exposici  a  la  llama,  la  mortalidad  fué  mucho  mayor

que  en  las  causadas  por  explosión  de  proyectiles.  En  uno  de  los
buques  el  50  por  100  de  los  heridos  por  quemaduras  presentaban
éstas  en  la  cara  y  manos  solamente  y  algunos,  muy  pocos,  presen
taban  quemaduras  en  la  garganta  del  pie;  Lo  ojos,  debido  al  cíe
re  automático  de  los  prpados  con  la  explosión,  no  sufrieron  de
sus  efectos,  aunqqe  las  pestañas  en  las  quemaduras  de  cara  siem

Ire  apareciercn  queMadas.
La  mayor  parte  de  muertos  por.oiernadura  a  bordo  de  los  aco

razdos  de  combate  fué  por  ingnición  de  cordita.
En  el  Mhlaya,  fl5mtirieron  por  est  causa.

Las  quemaduras  producidas  por  la  explosin  de  proyectiles  can

saron  más  bajas  que  las  producidas  por  la  ignición  de  cordita;  pero
entre  los  heridos  supervivientes  pudo  apreciarse  que  las  quema
duras  de  la  cordita  eran  más  extensas  y  se  hacían  más  sépticas.

En  una  serie  de  206 heridos  dé  quemaduras  tratados  en  un  hos
pital  de  tierra  126  eran  de  exp1osi’n  de  proyectiles  y  80  debidas  a

la  ignición  de  cprdita.

Penfold  (A Battleship  in  Action.  S.  Royal  Nav.  Méd.  Serv.  191.7)
relata  el caso  de  una  ex,plosi( n  en  cubierta,  en  que  pasando  la  llama
por  el  tubo  de  un  ventilador  produjo  quemaduras  a  los  hombres
que  estaban  debajo.

De  escaldaduras  solamente  hubo  seis  casos,  producidas  por  ro
turas  de  tubos  de  vapos.  Este  número  es  tan  pequeño  que  la  obje
ción  al  uso  en. las  enfermerías  de  los  buques  de  esterilizadores  de
vapor  por  considerarles  peligrosos,  no  .parec  bien  fundada.

Las  quemaduras  producddas  al  deslizarse  por  los  cabos  es  una
forma  de  traumatismo  naval  observada  en  los  supervivientes  de
los  barcos  hundidos.  Hingston  (J.  Roy.  Naval  Méd.  Serv.  1918)  da
cienta  de  200 casos  de  esta  naturaleza.

Mackeñzie,  citado  por  Mann,  observó  un  fenómeno  curioso  en
dos  heridos.  Al  separar  los irdes  de  las  heridas  se  produjo  una  pe
queña  llama,  acompañada  de  olor  .parecido  al  acetileno.  La  causa



4

MEDICINA  NAVAL                                                             411

de  este  fenómeno  la  supone  debida  a  haberse  depositado  en  las  he
ridas  pequeñas  partícTulas  de  fluorurç  de  calcio  procedentes  del
equipo  de  iluminación  de  una  hoya  salvavidas.  El  producto  quími

co  actuando  sobre  el  agua  de  los  tejidos,  produjo,  la  llama  al  sepa
rar  los bordes  de  la  herida  y  dntrar  en  contacto  con el  aire.  En  uno
de  estos  casos  esta  pequeña  llama  pudo  observarse  repetidamente
varias  horas  después  de  la  muerte.

Envenenamiento  por  gases.—Los  pocos  casos  presentados,  en
total  fueron  11,  tuvieron  por  causa:  o  la  ignición  de  la  cordita  o

las  producidas  por  la  explosión  de  proyectiles.  Llama  la  atención  el
pequeño  número  teniendo  en  cuenta  la  maginitud  del  encuentro  y
las  averías  sufridas  por  los  buques,  incluyendo  los  incendios  de
pañoles.  En  cambio,  en  el  Britania  solamente,  buque  que  fué  tor

pedeado  en  4  estrecho  de  Gibraltar  y  padeció  el  inqendio  de  un  paT
fol,  tuvo  130 bajas,  de  llas  50 muertos,  y  un  gran  número’ ‘debido
a  envenenamiento  por  gases;  56  de  envenenamiento  por  vapores
nitrosos  que  fueron  tratados  en  el  Hospital  Naval  de  Gibraltar,  y
de  los  cuales  murieron  10.

En  este  caso  se  sospecha  que  los  gases  contenían  mon&xido  de
carbono.

No  parece  estar  probado  que. los  alemanes  empleasen  gases  tó
xicos  en  los  proyeqtiles.  Seis  casos,  de  lbs  11,  dos  de  ellos  de  ter
minación  fatal,  fueron  debidos  a  gases  nitrosos,  apareciendo  los pri
meros  síntomas  un  tiempo  considerable  después  de  ‘la  inhalación
En  el  B’ritania citado  anteriormente,  también  se, observaron  cuatro
casos  con un  período  de  latencia  de  veintitrés  a  veintinueve  horas
desde  el  accidente  hasta  la  presentación  de  los  primeros  síntoma.
Algunos  de  los  casos  estuvieron  expuestos  a  la  acckn  del  gas  por
tun  período  de  tiempo  relativamente  corto;  siendo,  no  obstante,  to
dos  verdaderamente  impresionantes  y  siempre  graves.

Qmo  protecci&n  para  evitar  la  sofocación  por  los  productos  de
explosión  de  los - proyectiles  o  combustión  de  cordita  los  ingleses
empleaban  a  falta  de  caretas  especiales  unos  «respiradores»  que
consistía»  en  un  saquito  de  gasa  negra  forrado  de  una  capa  del
gada  ‘de  algodón  de  desperdicio  empapado  en  una  soluci  n  de  su
posulfito  sódico  y  fueron  perfectamente  efinientes.  Eran  llevados
pendientes’  de  quello  durante  el  combate  de  forma  ‘que  podíañ  set
utilizados  inmediatamente.  Al  usarse  estos  «respiradores»  se  seca
ban  en  unos  quince  minutos,  pero  podíañ  regenerarse  sumergién
dolos  de  nuevo  en  ‘agua  simi3le.  ‘
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En  los combates  navales  modernos,  el  mayor  número  de  bajas  es
de  ahogados;  esto  es,  lo contrario  de  lo  que  ocurría  en  los  tiempos
de  buques  de  madera,  los  cuales  podían  resistir  antes  de  hundirse
un  castigo  de  fuego  comparativamente  mayor  que  los de  acero.

En  el  combate  de  Lissa,  que  tuvo  lugar  en  el  período  de  transiL
c,ión  de  los  buques  de  madera  a  los  de  acero,  los  italianos  perdie
ron  615 hombres,  de  los  cuales  solamente  cinco  fueron  muertos  por
fuego  de  cañón  y  los  demás  perecieron  ahogados.

En  Jutlandia  el  número  de  ahogados  por  parte  de  la  flota  in
glesa  fué  de  5.553  en  total,  algunos  de  los  cuales  muy  posiblemen
te  fueron  muertos  antes  de. hundirse  losbarcos  por  fuegu  de  cañón.

El  Lioi  tuvo  95  muertos  y  51  heridos  (11,87  por  100 y  4,15
por  100),  de  los  cuales  murieron  cinco  a  consecuencia  de  las  ‘te

ridas.

La  proporción  de  unos  buques  a  otros  fué  muy  diferente,  sien
do  menor  en  los  capital  sftips, como  puede  observarse  por  los  por
centajes  citados  a  continuación  y  el  del  Lion  citado  anteriormente.

Malaya:  muertos,  9,78  por  100; heridos,  6,58;  32 ‘muertos  a  con
secuencia  de  heridas  posteriormente.

Princess  Ro yaZ: muertos,  8,31  por  100; heridos,  673  por  100;
muertos  de  heridas  posteriormente,  3.

Cruceros  Jigeros.—Brooke: muertos,  41,50  por  100;  heridos,  18

por  100;  no  murió  ningún  herido.
Chester:  muertos,  18,39  por  100;  heridos,  11,55  por  100;  mu

rieron  seis  de  heridas.
Sautharn.pton:  muertos,  17,87  por  100;  heridos,  12,04  por  100;

cinco  muertos  de  heridas.

Tratando  de  la  proporción  de  heridos  con  qué  puede  contarse
en  un  cpmbate  naval  moderno  y  sacando  la  media  de  las  bajas  su
fridas  por  los  buques  ingleses  en  Jutlandia  y  los  del  .J.pón  en

guerra  con  Rusia:
Mikasa,  16  por  100 de  muertos,  15  por  100 de  heridos.
Rossija,  20,7  por  100 de  muertos,  15  por  100  de  heridos.
Grornoboi, 37  por  100 de  muertos,  27  por  100  de  heridos.
Mann,  de  la  Armada  de  lbs  Estados  Unidos,  en  su  libro  Medical

Tactics  in  Naval  Warf are, encuentra  que  con  un  margen  de  seguri

dad  puede  cifrarse  en  un  15 por  100  el  máximo  número  de  heridos
por  buque  considerado  aisladamente.

Como  ejemplo  de  función  del  servicio  médicp  en  este  combate
tomaremos  el  Lion.
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En  este  buque,  como  más  arriba  se  indica,  hubo  95  muertos  y
51  heridos.  Sus  dos  puestos  de  socorro  principales  se  emplearon
preferentemente  para  puestos  de  los  Médicos,  estaci  n  de  camillé
ros,  depósitos  de  instrumental,  material  de  curas  y  medicinas;  todo

este  material  dividido  en  partes  iguales  entre  los  dos
Se  eligieron  otros  puestos  de  socorro  secundarios  con  el  mismo

objeto.  El  puesto  de  proa,  aunque  bien  protegido,  era  dé  difícil
acceso  y  no  era  capaz  para  más  de  una  docena  de  heridos.  Durante
él  combate  solamente  los  qasos  que.  podían  trasladarse.  por  su  pie
fueron  a  él.  El  de  popa  tenía  acceso  fácil,  pero  era  tan  pequeño
que  sólo  pudo  ser  empleado  como  depsitd  de  material.  Durante  el
combate  la  parte  cqrrespondiente  a  camarotes  y  cámaras,  que  es

taba  protegida  por  la  coraza,  se  utilizó  también  para  recibir  les
casos  de  camilla,  que  eran  colocados en  los  cuartos  de  baño  y  mesas
de  comedor.  Los  heridos,  como  principio  general,  no  eran  transpor
tados  más  lejos  de  lo  absolutamente  necesario,  y  por  este  proc
dimientc  se  cree  que  los  casos  de  shock  se  redujeron  grandemente.

Los  heridos  de  las  torres  y  departamentos  aislados  solamente

fueron  trasladados  durante  las  interrupciones  dél  combáte  o  des
pués  del  mismo.  La  única  parte  de  alojamiento  qúe  había  sido
preparada  para  recibir  heridos  se  convirtió  en  inhábitable  por,  él
humo  y  gases  al  finÁl del  combate,  «lo que  prueba’  la  necjesidad  de

que  los preparativos,  se  hagan  para  la  colocación  de  los .ltridos  sea
lo  ms  sencillos  posible»  (Gaskell).  En  este  buque  la  mayor  parte

‘de  bajas  se  produjo  en  la  primera  media  hora.  Un  pequeño  númeró
de  ellas  fué  evacuado  al  puesto  de  proa  y  la  mayor  parte  á  los  alá
jamientos  de  Jefes  y  Oficiales.  Durante  la  primera  interrupcióh
dél  combate  los  Oficiales  Médicos  hicieron  una  visita  de  irispeccin,
encontrando  que  la  mayor  parte  ‘de’ los heiidos  habíán’  sido  curados
provisionalmente,  habiéndose  aplicado  compresores  én  uno  o  dos éa

os.  En  la  flota  inglesa  las  lecciones  dadas  pçr  los  Médicos  a  las
dotaciones  de  los  buques  antes  de  la  guerra  hizo  que  aquéllas  es
tuvieran  familiarizadas  con  los  primeros  socorros  a los  heridós,  :/

us  buenos  resultados  se  demostraron  cumplidamente  en  éñte  y  en
una  porciin  más  -de casos,  en  que  el  personal  médica  fiié  insuficien
te  por  su  ñúmero  necesariamente  reducido  y- por  ‘las ‘especialísiáas
cDndiciones  da  los  buques  en  este  sentido.

Las  hemorragias  fueron  menos  de  las  que  se  habían’  calculado
anteriormente.  Está  es  otra  dé  las  caraeterísticás  de  qas  modernas
heridas  de  guerra.  .  ‘  1,
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Elcombae  sereanudó  tres-  veces  durante  lan6che;:pere-en  los
intervalos  todos  los  heridos  fueron  trasladados  a  los  alojamientos

en  los  que  únicamente  molestaba  el  hwo  producido  por  los  pe
queños  iñcndios,  sin  presentarse  casos  de  intoxicación  por  gases.

A  las  siete  y  media  del  1.  de  junio  se  clió orden  de  trasladar
los  heridos  arriba;  se  limpiaron,  secaron  y  ventilaron  bien  las  c
maras  del  Almirante  y  Comandante,  en  lo  que  fué  necesario  em
plear  bastante  tiempo  por  su  estado  de  suciedad.  El  cuarto  de  baño

del  Comandante  fué  habilitado  de  sala  de  operaciones,  y  a  las  ocho
y  cuarenta  y  cinco  se  cpménzó  a  atender  a  los  heridos.  En  total
fueron  intervenidos  51  casos,  28  con  anestesia  general.  Solamente

se  practicaron  operaciones  de  urgencia,  porque  todos  los  heridos
habían  esperado  demasiado  tiempo  y  la  rapidez  era  la  condicthn

esencial.  Se  cornprendern  las  dificultades  con  que  tuvo  que  luchar
el  personal  médico  de  ecte  buque,  por  el  gran  número  de  heridos,
y  más  grave  aun  fué  que  entre  el  personal  de  Médicos  y  auxilia
res  el  número  de  bajas  fué  del  44  por  100.

En  el  Barban  la  mayor  parte  de  la  organización  médica  fué
trastornada,  al  princjipio  del  combate,  dbido  a  que:  la  enfermería
de  combate  de  proa,  que  era  la  principal,  y  el  depósito  de  material
adyacente  fueron  destru.ídos  por  un  proyectil.  En  este  buque  los
depósitos  más  importantes  de  material  de  cura  e  instrumental  fue
ron  igualmente  destruídos  o  inutilizados  al  mismo  tiempo  de  ocu
rrir  las  bajas.  Después  de  los  efectos  inmediatos  de  esta  explosión
se  encontró  que  todas  las  luces  estaban  inutiliaadas  en  el  compar—
timiento  (en  los  buques  ingl,eses  las  enfermerías  y  otros  departa
mentos  importantes  disponían  de  tres  sistemas  de  alumbrado  inde
pendientes),  que  pareqía  estar  lleno  de  partículas  flotantes  y  el
aire  espesado  por  la  cantidad  de  humo  que  venía  del  pañol  vecino
incendiado.  No se  percibió  ningún  fogonazo  ni  la  presencia  de  ga
ses  nitrosos.

-    El  agua  entraba  procedente  de  tuberías  rotas  y  pronto  el  com
partimiento  se  inundó.  Los  heridos  fueron  trasladados  tan  - rápi
danente  corno fué  posible,  pero  con  muchas  dificiultades,  porque  la
ónica  escala  utilizable  -había  sido  averiada  por  la  explosión.  En  dos
o  tres  minutos  el  local  fué  desalojado,  excepto  por  los Médicos,  en
fermeros  y  algunos  heridos  muy  graves,  que  con  grandes  esfuerzos
pudieron  acomodarse  en  unas.  cmillas  de  .Neil-Robertson  que  ha
bían  quedado  utilizables  en  la  parte  menos  castigada  de  la  enfer
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mería  y  que  fueron  trasladados  a  una  enfermería  provisional  que

fué  necesario  instalar  en  el  taller  y  pañol  de  Ingenieros.
En  esta  enfermería  provisional  fueron  curados  muchos  casos  de

quemaduras  graves  producidas  por  la  combustión  de  cordita  y  en
ella  fueron.  atendidos  los pacientes,  hasta  que  sin  peligro,  pudieron
ser  trasladados  a  otra  parte  del  buque  menos  protegida.

La  mayor  parte  de  las  quemaduras  tuvieron  lugar  entre  las  do

taciiones  de  los cañones  de  seis  pulgadas.
Otra  avería  que  puede  proporçionar  alguna  enseñanza  y  que

tuvo  lugar  en  los puestos  de  socorro  del  Barham, fué  la  interrupción
de  la  comunicación  telefónica,  unico  medio  de  comunicarse  durante
el  combate,  y  tengo  entendido  que  era  doble  la  línea  de  telé

fonos.
En  el  Varrior  también  fué  destruída  la  enfermería  de  combate

de  popa,  salvndose  el  Médico  casualmente.
Un  depósito  de  distribuciófl  de  material  sanitario  del  Tiger

también  fué  destruído  y  el  personal  de  Sanidad  de  este  buque  tuvo
muy  cerca  del  50  por  100  de  bajas.

Estos  acciddntes  sirvieron  de  base  al  General  Médicp  Jefe  de
los  Servicios  de  Sanidad  de  la  Armada  americana  en  su  Memoria
de  1919,  para  recomendar  una  porción  de  medidas,  derivadas  de  las
enseñanzas  sacadas  de  los mismos,  y  entre  otras,  que  los  depásitus
de  material  han  de  ser  múltiples  y  estar  situados  en  lugares  fácil
mente  accsibles.

Hasta  la  tarde  del  l.  de  junio  no  se  tocó «seguridad»,  y  enton
ces  en  todos los  buques  los  heridos  fueron  trasladados  en  el  núme
ro  posible  a  las  enfermerías  ordinarias  hasta  la  llegada  a  la  base
el  día  2,  en  que  fueron  trasladados  a  buques-hospitales  u  hospitales
de  tierra.                              -



Aeronáutica

Por  el Capitán  de nene  retirado
PEDRO  M.  CA1DONA

Los  nuevos máximos aeronáuticos registrados.

Para  que  entienda  el  lector,  sepa,  a’te  todo,  que  el cronista  pre
tende  romper  ahora  una  nueva  lanza  en  contra  del  uso  de  las  pa
labras  extranjeras,  cuando  hay  alguna  española  que  exprese  la  mis
ma  idea,  y  aun  cuando  sean  precisas  dos,  como ocurre  en  este  caso.
La  palabra  máximo  se  emplea  aquí  por  la  inglesa  recorci; mejor
dicho,  la  locución  «record» obtenido  se  substituye  por  máximo’ re
gistrado,  creyendo  que  ésta  española  expresa  la  misma  idea  que
aquélla,  mixta  de  ectranj  era  y  nacional.

Con  seguridad  que  tal  es  la  riqueza  del  idioma  nuestro,  que

cabe  conseguir  en  la  nayoría  de  las  ocjasiones velar  por  su  pureza,
un  tratándose  de  una  técnica  nueva,  ceno  la  aeronáutica,  que,

desgraciadamente,  se  desarrolla  en  el  Extranjero  mM  que  en  Espa
ña,  r  en  la  .que  se  ihipone  iá  traducción.

Así  cabe  emplear,  por  ejemplo,  la  palabra  capu’ en  vez  de  capot,
y  sobre  todo  capuxar en  vez  del,  sin  freno  adoptado  sra,  capotar,  a
pesar.  de  que  el  nuestro  tiene  antiguo  abciengo  marítimQ  para  ex
presar  la  misma  idea  que  ahora  con  el  derivado  de  aquella  palabra
francesa.

Y  así  cabe  todavía  expresar  la  idea  de  las  perfoniances, en  in
glés,  que,  como es  sabido,  se  emplea  para  calificar  los  datos  que  de
notan  acción  o  ejecución,  o  de  les  que  se  responde  que  ha  de  efec
tuar  la  cosa  o  aparato  en  aeronáutica,  expresión  que  parece  bien

•      puede  ser  sustituída  en  español  por  características  de  ejecución,
un  cuando  no  sea  locución  de  una  sola  palabráÇ  con tal  de  no  infe

•       nr  una  ofensa  tan  grande  a  nuestro  idioma  como  postergarlo  acu
diendo  sin  necesidad  a  los  extraños.  Tanto  más  no  debe  ser  discul

TOMO  cxli  7
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pado  el  extranjerismo  en  esta  ocasión  cuanto  que  pertomances  pue
de  tener  varias  acepciones  en  inglés,  y  las  características de ej ecu
ción  es  una  expresión  4ue  denota  concretamente  una  sola  idea.

Y  quédese  con  lo  dicho  el  tema,  para  ser  tratado  en  otra  oca
sión,  perdonando  el  lector  este  escarceo  filológico en  gracia  a  la  in
tención  de  conseguir  ser  entendido,  a  pesar  de  eniplear  el  español,
en  fuerza  del  uso  y  abuso  que  por  casi  todos  se  hace  de  las  lenguas
extranjeras,  adaptadas  a  la  nuestra  o  sin  adaptar,  cuando  se  trata

de  materias  aeronáuticas.

Progreso  de  algunas  características  de  ejecución.

He  aquí,  en  el  grá&o  que  sigue,  el  proceso  de  este  adelanto,
señalado  en  las  curvas  respectivas,  que  se  refieren  al  máximo  que
se  ha  hido  registrando  del  techo  o  cielo  de  los aviones  o máxima  al
tura  que  han  ido  consiguiendo  los  aeroplanos,  la  mayor  distancia
directa  sin  abastecimiento  lógrada  y  las  velocidades  más  crecidas
conquistadas  con  las  mismas  aeronaves.

Puede  verse,  ante  todo,  que  se  trata  de  estas  dos  últimas  mag
nitudes,  prácticamente  proporcionales  por  Pütir  casi  del  origen  y

distar  poco de  la  recta,  con la  misma  relación  casi  en  los  intervalos
de  los cuatrienios  que  se  han  escogido para  hacer  esta  comparación,

o  sea  de  los  comprendidos  entre  cuañdo  —en  1908,  en  el  campo  ce
Auvours—  Wilbur  Wright  navegü  por  el  aire  con avión,  empezando
a  ser  práctica  la  aviación,  y  los  últimos  máximos  ahora  régistrados.
En  estos  cuatrienios  se  puede  observar  que  la  distancia  directa  y  la
velocidad  se  multiplicun  en  cada  uno  por  factores  prx5xirnos en  am-

-  has  a  1,6, que  es  el  mismo  promedio  en  ambas  magnitudes,  así  como

es  también  el  mismo  multiplicador  de  125  el  que  se  obtiene  para
pasar  de  1a distancia.  directa  y  velocidad  primitivas  a  los valores  ac
tuales  de  estas  magnitudes.

No  se  habla  —innecesario  es  hacerlo  constar—  de  cifras  mate-.
m.áticamente  ‘exactas,  sino  aproximadas,  que  perfeccionan  la  idea
del  proceso  de  este  desarrollo  que  las  curvas  ya  proporcionan  en
principio.

Con  relación  a  la  altura  no  existe  al  principio  ninguna  muestra
de  proporcionalidad  comparable  con  las  de  la  distancia  y  velocidad;
pero  4ede  1916  se  nota  bastante  constancia  en  el  factor  del  pro
greso  cuatrienal,  factor  de  1,15,  como  prcmed,io,  que  no  dista  mu
cho  del  observado  en  las  otras  dos  magnitudes.
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Estas  observaciones  parecen  demostrar  que  todavia  ha  cte deber
mucho  el  progreso  a  la  aviación,  especialmente  en  el  cultivo  de  es
tas  magnitudes.

Claro  es  que  hay  diferencias  eseric jales  entre  la  utilidad  que
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proporciona  el  adelanto  de  los  valores  máximos  y  los  prácticos.  En
este  orden  se  puede  notar  actualmente  el  progreso  señalado  en  es
tos  momentos  que  experimenta  la  velocidad  del  aviÓn, que  alcanza
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desde  el  aparato  de  caza,  aproximándose  a  los  400  kilómetros  por
hóra,  a  los  de  transporte  de  pasajeros,  que  en  régimen  de  viaje

quiere  exceder  y  excede  de  los  200  kilómetros.
La  magnitud  que  anda,  en  aviación  más  rezagada  es  la  de  la  ca

pacidad-  de  transporte,  que  está  en  la  práctica  a  muy  poco  más  de
la  tonelada  al  millai  de  kilóniietros  y  a  la  velocidad  cte 200  kilóme
tros.  En  este  transporte  tienden  más  a  crecer  ésta  y  la  distancia

que  aquella  carga  comercial,  limitación  que  hace  exclusiva  para  el
avión  la  carga  rica,  ya  en  personas,  ya  en  mercanc,ías  muy  valiosas

y  muy  poco  pesadas.
Y  la  asequibilidad  de  los precios  del  trahsporte...
Pero,  ahora,  a  lo  que  estamos.

El  máximo  registrado  en  la  distancia  directa,  sin abastecimiento.

Nótese  que  prácticamente  el  crecimiento  de  esta  magnitud  sólo
tiene  aplicación  dentro  de  ciertos  límites,  pues  los  lugares  más

apartados  de  la  Tierra  distan  20.000 kilómetixx4  (el  semiecuador  te
rrestre),  y  que  todavía,  con  la  posibilidad  demostrada  de  abaste
cerse  un  avión  en  el  aire,  lo que  más  le  interesa  a  la  jiumanidad  es
el  vuelo  en  condiciones  prácticas  sobre  el  océano,  donde  es  más  di
fícil  el  abastecimiento  en  el  aire,  especialmente  el  Atlántico,  por  de
pronto’,  que  separa  los  centros  de  civilización,  el  de  abolengo  y  el
que  lucha  por  conquistarle  la  hegemonía.  Y  en  este  terreno  estamos
tan  parados,  que  hace  trece  años  Alcock  voló a  favor  del  viento  de
América  a  Europa,  y  todavía  con  hidroavión  no  hemos  sido  capaces
de  comunicar  el  Viejo  y  el  Nuevo  Continente  en  contra  de  la  co
rriente  general  atmosférica  del  SO.  al  NE.  en  el  Atlántico  Meridio
nal,  y  de  Levante  a  Poniente  en  el  Septentrional,  siendo  numerosos

los  mártires  del  progreso  sucumbidos  en  esta  empresa.
Esta  sola  consideración  demuestr.a  la  necesidad  en  que  nos  en

contramos  de  aumentar  esta  característica  de  la  distancia  directa
en  la  aviación  y  justifica  los esfuerz3s  que  los hombres  de  cienciá  y
de  experiencia  industrial  constantemente  realizan  en  este  camino.

Este  alcance o radio  de  acción  del  avión  dependc,  ante  todo,  de

la  velocidad  empleada,  como  ocurre  en  ci  ‘buque,  aun  cuando  en  éste
más  señaladamente  que  en  aquél,  pues  la  velocidad  económica  del
barco  militar  dista  mncho  más  de  la  mácima  que  en  el  avión,  por  la
nec,3sidad  de  velocidad  que  éste  necesita  para  sustentarse;  pero,  con
todo,  cada  avión  o cada  aeroplano,  mejor  dicho,  tiene  una  cierta  ve-
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locidad  en  relación  con su  carga,  en  la  que  el  alcance  es  un  máximo,
y  al  aÍterar  esta  velocidad  se  afecta  considerableiriente  la  máxima

distancia  directa  a  recorrer  sin  ajást&imiento.
Esta  velocidad  económica  depende  de  las  resistencias  indicadas

y  parásitas,  la  carga  por  superficie,  el  rendimiento  del  propulsor  y
la  variación  del  consumo  del  motor,  según  la  potencia  desarrollada.

En  general,  la  carga  unitaria  por  superficie  favorece  el  crecimiento
de  la  velocidad  económica,  por  sí y, por  lo que  permite  miás eficienciá
de  la  hélice  y  menor  peso  de  la  estructura;  pero  también  dificulta  el
despegar  con  la  sobrecarga,  constituyendo  éste  un  conwromiso,  ante
el’  que  tiene  que  actuar  el  proyectista.

Las  curvas  que  representan  la  influencia  de  la  velocidad  en  el
radio  de  acción  de  los, aeroplanos  tienen  su  máxime  prontamente  lo

grado;  tendiéndose,  en  cambio,  cuando  las  velocidades  creqen  más
allá  de  la  más  económica,  por  lo que  constituye  un  axioma  que  cons
tituye  campo  más  favorable,  desde  él  punto  de  vista  econúrnico,  el

determinado  por  las  velocidades  altas  qúe  volar  a  poca  velocidad.
Pero  como  el  aeroplano  necesita  soportar  íntegramente  la  carga

comercial  conduciida,  lo mismo  que  el  consbutible  y  la  tara  del  apa
rato,  por  la  potencia  del  motor,  la  relación  del  comiustible  al  peso
total  tiene  que  ser  en  aquél  mayor  que  en  las  danás  formas  de
transporte,  y  pará  alcanzar  grandes  radios  de  acción  sólo práctica
mente  pueden  lograrse  sacrificando  en  absoluto  la  carga  comercial

y  consumando  este  sacrificio  en  proporciones  mucho  mayores.  El  bar
co  puede  alcanzar  los mayores  radios  de  acción  prácticos  quedándole

capacidad  para  conducir  todavía  carga  comercial,  mientras  que  el
aeroplano  no .ilega  adonde  quiere,  a  pesar  de  utilizar  to.a  la  carga
cii  conducir  combustible.

Para  proyectar  un  aparato  de  largo  radio  de  acctión es  impres
crindible,  entro  otras  cosas,  tomar  decisión  acerca  de  la  carga  que
debe  conducir  el  tipo  de  su  motor  y  el  cpeficiente  de  carga.  Tam-,
hién  deben  tenerse  las  restricciones  que  pueden  exigir  la  derrota

a  seguir  o  cualquier  condición  que  requiera  la  salida  del  aparato.
El  aparato  de  Fairey,  que  acaba  de  conquistar  el  registro  del

nuevo  im4ximo  de  distancia  directa  sin  abastecimiento,  o  sea  el
máximo  de  radio  de  acción,  en  viaje  de  tglaterra  a  la  Colonia  del
Cabo,  se  proyect  inicialmente  para  el  máximo  de  8.850  kilóme

tros  r  ha  respondido  en  las  pruebas  Merificadas  a  esta  condición.
Ultimamente,  con  las  mejoras  realiradas  se  calciula  que  podrá  al
canzar  el  radio  de  acción  de  10.000  kilómetros.
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Su  dotación  se  proyec  en  dos  hombres  para  concederles  el  na
tural  descanso  y  que  la  fatiga  no  pudiera  aqtuar  en  la  decisión  del

aterrizaje.  Para  asegurar,  además,  esta  condición,  que  el  Ministe
rio  del  Aire  entendió  que  era  esencial,  se  ha  provisto  al  aparato

de  gobierno  automático  para  mantener  la  dirección  y  altura  entre
mitbes  y  de  noche,  siendo  quizás  ésta  la  única  novedad  esdncial  que
tiene  el  acitual  aparato  con  relación  al  construido  en  1929  para  el
intento  de  lograr  el  mismo  máximo  ansiado  en  viaja  de  Inglaterra
a  la  India,  y  que  terminó  tan  trágicamente  al  chocar  con  las  mon
tañas  de  Túnez.  Sólo  se  nota  el  ligero  aumento  del  6  por  100  de
peso  en  el  actual  aparato  con  relación  a  aquél,  invertidos  los  450
kilogramos  e.t  aquella  instalación,  en  otros  detalles  y  en  un  poco

más  de  combustible.  Así  y  todo,  la  cEtrga  útil,  aparte  del  combusti
ble,  no  excede  de  500  kilogramos.

En  cualnto  a  la  elección  del  motor,  se  ha  reducido  a  la  adopción
de  aquel  de  los  de  enfriamiento  a  través  ¿jel  agua  que  contando
con  la  adecuada  potencia  ofreciera  mayores  garantías.  Se  ha  ele

gido  así  el  motor  Napier  Lyon  de 600  e.  y.,  convenientemente  adap
tado  al  fin  propuesto,  con  relación  de  compresión  de  7  a  1  y’ con
cáilburadores  especiales  para  obtener  la  mayor  economía  del  com
bustible.  Se  ha  escogido  el  motor  de  tipo  de  Sfriamiento  a  través
de  agua  en  vez  de  enfriamiento  directo  por  aire,  a  pesar  del  me
nor  peso  de  éste,  por  ser  también  mayór  su  resistencia  a  la  pene
tración,  aun  contando  con  los anillos  Toumend  y  otras  disposiciones.
También  se  ha  estimado  que  el  motor  de  enlfriamimto  a  través  cte

agua  ofrecía  mayores  garantías  de  seguridad  en  un  funcrionamien
to  de  tan  continuada  duración  como  la  prueba  de  que  se  trata.
Sobre  este  pie  forzado  y  el  que  tiene  que  ser  naturalmente  motor
inglés  —aun  óuando  esto  no  lo  han  dicho—,  la  elección  no  podía

ofrecer  muchas  dudas  y  la  firma  Napier  ha  respondido  a  la  cran
fianza  que  en  ella  deposito  el  Ministerio  del  Aire  inglés  constru
yendo  un  motor  especial,  cuidado  hasta  en  los  menores  detalles,
para  ofrecer  aquellas  garantías  en  la  mayor  proporción  posible.

En  el  estudio  del  coeficiente  de  carga  dicp  el  proyectista  que  es
de  absoluta  necesidad  extremar  la  baja  proporc±ó  del  péso  de  la
estructura,  reduciéndolo  a  lo  imprescindible  para  la  seguridad.
Afecta  sobremainera  a  esta  reducejudln el  señalamiento  de  la  máxima
velocidad  que  debe  ser  empleada.

Por  otra  parte,  las  condiciones  en  qué  hay  que  despegar  y  las
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alturas  que  precisa  doriiinar  en  el  camino,  imponen  límites  en  las
cargas  unitarias  específicas  por  unidad  de  superficie  y  de  pótencia.
El  campo  de  Inglaterra  ño  ofrece  rampas  naturales  de  pendiente
adecuada  en  una  longitud  de  kilómetro  y  medio  para  despegar  con

esta  ayuda,  ‘por  lo que  se  impone,  a  rneno  de  gastos  muy  crecidos,
no  exceder  la  c,arga  por  eaba.llo de  11  kilogramos,  con  la  cual,  dadas
las  alturas  que  precisa  pronto  dominar  en  el  sentido  de  las  derro—
tas,  partiendo  desde  Inglaterra,  sobre  continentes,  favorables  para
correr  esto  máximo,  se  tiene  un  límite  de  donde  partir,  que  contie
•ne  el  peso  del  aparato  dentro  de  las  disponibilidades  de  potencia  del
motor.

Viene  a  ser  la  cuestión  siguiente  a  esta  determinación  del  peso
mábcimo,  la  .forma  del  aparato,  si  monoplano  o  biplano,  y  dentro
de  cada  tipo,  la  disposición  a  darle.  Es  ésta  una  questi”n  que  Fai
rey  resolvió  en  el  túnel  con  modelos  de  diferentes  qélulas,  obte
niendo  el  mismo• resultado  que  ha  confirmado  ‘la  plena  expérimen
tación  realizada  a  fines  del  pasado  año  por  el constructor  Blakburn,
dirigido  por  el  Ministerio  del  Aire  inglés,  construyendo  un  mono
plano  y  un  biplano  de  transporte  civil  con  el  mismo  cuerpo  cen
tral,  potencia,  carga  por  unidad  de  superficie  y  carga  comercial.

Comparando  las  demás  características  estimadas,  y  comprobadas
ya  algunas,  en  este  esttudio  se  ha  llegado  a  la  conclusión  de  que  la
única  ventaja  que  sdbresale  en  el  orden  práctico  está  en  la  mayor
velocidad  inicial  de  ascensión  y  el  mayor  techo  que  lora  el  mono
plano  a  costa  *el peso  más  crecido  vacío  de  esta  forma,  que  permi
te  en  definitiva  alcanzar  la  misma  carga  comercial  en  ambas.  Esta
diferencia  bicn  marcada  (222  metros  por  minuto  de  velocidad  as

censional  al  partir  y  4.460  metros  de  techo  prácticp  en  el  mono
plano  contra  192  y  3.360  metros,  respectivamenbe  ‘en el  biplano)

justifica  por  sí  solo la  elecci  de  Fairey  por  la  forma  monoplana,
teniendo  presente  las  condiciones  de  sobrenarga  en  ‘que parte  un
aparato  que  va  a  conquistar  el  m&imo  de  radio  de  acción  y  la
conveniencia  suprema  en  que  .se encuentra  de  hallarse  lo  más  pron
to  posible  en  altura  de  seguridad  que  le  consienta  la  libre  maniobra,

especialmente  de  picado,  contra  una  posible  pérdida  de  velocidad
por  cualquier  accidente,  incluso  por  una  bolsa  de  aire,  conducien
do  a  una  tragedia  más  fácil  y  reiteradamente  ocurrida  en  un  car
gamento  de  combustible  que  choca  violentamente  contra  el  pla
neta.

Dentro  de  la  forma  monoplana  cahía  elegir  el  ala  alta  o  la
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baja,  y  aun  cuando  no  dejó  de  reconocer  el  proyectista  que  la  dis
posicMn  última  conducía,  según  pruebas  verificadas  por  él  y  con
firmadas  por  otros,.  a  menor  resistencia  de  arrastre  y  hasta  es  po

sibip  !que a  algún  pequeño  ahorro  de  peso  en  la  estructura,  efecto
de  la  menor  altura  al  tren  de  aterrizaje,  no  tituheó  Mr.  Fairey
ante  las  cifras  que  expresaban  estas  ventajas  en  sacrificarlas,  por
estimar  superior  a  ellas  li:  seguridad  que  proporciona  la  alimen
taci5n  de  combustible  por  gravedad  que  permite  el  ala  alta,  sobre

todo  almacenándolo  en  ella.  Consideró  todavía  un  momento  la  faci
lidad  que  el  ala  l*ja  le  podía  proptorqionar  de  escamotear  en  el
aire  el  tren  de  aterrizaje  —lo  que  suponía  un  aumento  de  1.600
kilómetros  de  radio  de  acción—  para  desechar  todo  intento  en  este
sentido,  al  tratarse  de  un  aparato  que  no  debía  ofrecer  la  más  mí
nima  causa  de  debilidad  en  aquella  instalación.

En  el  camino  del  monoplano  y  ala  alta  eligió  pl  coñstructor  Ja
disposicilón  en  voladizo,  porque  el  perfil  grueso  de  ella  permite  am
plio  acpmodo  a  los  efectos  de  consumo,  combustible,  lubricante  y

agua  de  reserva,  evitando  así  la  ñecesidad  de  emplear  cuerpos  cen
trales  de  am.pii  volumen.

Tampoco  dudó  Mr.  Fairey  en  sacrificar  la  seguridad  que  ofrece

el  tipo  de  avión  plurimotor  sobre  el  monomotor  ante  la  meOor
resisencia  a  la  marcha  que  esta  disposición  ofrecp.  Hubo  quien

sugirió  las  ventajas  que  podía  ofrecer  un  .doble  motor  en  tande*t
alojádo  en  el  cuerpo  central  y  transmitiendo  al  único  propulsor  su
potencia;  pero  era  obvio  que  la  ocasión  no  era  la  propicia  para  es
tos  ensayos.

Lo  principal  era  Obtener  limpias  y  eficientes-  formas  currenti
líneas,  al  propio  tiempo  que  adecuada  carga  del  ala  y  eficiencia  del
propulsor,  limitadas  por  las  condiciones  de  la  partida  y  del  viajé,

en  el  que  toda  resistencia  a  la  marcha  disminuída  suponía  un  au
mento  en  el  radio  de  acción  logrado.

En  atención  a  este  último  firme  propósito  fueron  eliminadas,
en  cuanto  admitió  la  posibilidad,  todas  las  resistencias  pará’sitas  y
pro.yectadas  cuidadosamente  las  aberturas  para  ventilación  y  ob
servación.  Fiié  atendida  especialmente  la  forma  de  mpjor  penetra-

-     cin  del  tren  de  aterrizaje,  que  en  los  distintos  aparatos  construí-
•     dos  para  esta  competencia  se  ha  ido  mejorando,  recogiéndose  los

adelantos  que  con  el  tiempo  la  experimentación  - ha  ido  aportando.
Hasta  se  ha  suprimido  la  hélice  aérea  para  mover  el  generador
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eléctrico  de  la  estacifn  de  t.  s.  h.  y  alumbrado,  por  disminución  en
cerca  de  500  kilómetros  de  alqance  del  aparato,  prefiriendo  el  ma
yor  consumo  de  combustible  y  peso  que  el  motor  ad  hoc  supone.

El  perfil  del  ala  se  adopto  según  la  relación  de  7,5  a  1,  lo  que
supuso  para  una  longitud  de  semiala  de  1255  metros  una  altura
de  1,67 metros,  particularmente  favorable  para  el  régimen  de  mar
ciha  de  crucero.  La  polar  suya  alcanza  el  suave  y  lomudo  pico  para
un  valor  máximo  que  excede  de  22  a  1.

Ha  constituido  materia  muy  merecedora  de  atención  para  los
constructores  del  motor  su  consumo  especjífico, especialmente  en  el
régimen  de  enceto,  comprendiendo  la  investigación  que  la  firma
Napier  ha  realizado  tres  aspectos  diferentes:  uno,  la  calidad  del
combustible;  otro,  los  detalles  para  obtener  fa  mejor  carburación,
y  la  principal,  el  determinar  el  régimen  de  potencia  más  económico
con  reiacjdn  al  consumo  y  al  radio  de  acción.

Elegido  el  motor  de  una  relacióh  de  compresión  de  7  a  1,  era
indeclinable  el  empleo  del  benzol  en  gran  proporción.  Los  detalles
de  la  carburación  fueron  estudiados  por  la  firma  Napier  con  tanto
cuidado  que  llegaron  a  reducir  el  qonsumo  en  un  13 por  100, alcan
zando  los  210  gramos  c.  y.  hora.  A  este  propósito  fué  encontrado

que  el  régimen  más  económico  en  cuanto  al  consumo  del  motor  fué
el  hallado  entre  él  GO y  el  70  por  1QO, aun  cuando  la  potoncia  más
efiqiente  parca  el  mayor  radio  de  acción  era  la  de  poco  más  de  un
tercio  de  la  total  que  el  motor  podía  desarrollar  a  todo  gas  en  el
momento  de  despegar.  La  consécuencia  práctica  lograda  en• esfos
estudios  ha  sido  la  posibilidad  de  alcanzar  radio  de  acción  de  8.000
kilómetros  con  un  peso  de  cpmibustibie  del  tercio  del  levantado.

Para  el  constructor  el  punto  de  principal  preocupación,  adómás
de  la  resisteñcia  de  la  estructura,  ha  estribado  eñ  los  problemas
que  surgían  de  las  resistencias  a  la  marcha  que  espec4almente  pro
ducen  el  radiador  y  el  tren  de  aterrizaje  en  proporción  de  un  ter
cio  y  una  mitad,  respectivaménte,  de  las  totales.  Sin  estéc  apén
dices  el  aparato  alcanzaría  prácticamente  el  87  por  100  de  la  finu
ra  del  aparato  ideal  más  perfeqto  en  este  extremo.

Otro  punto  capital  ha  sido  la  consideración  de  la  carga  unita
ria  por  superficie  de  ala  en  íntima  relación  con  la  naturaleza  del
terreno  en  que  se  ha  proyectado  que  debía  despegar  el  aparato.
Cómo  no  se  ha  previsto  el  gasto  de  construccjión  de  una  rampa  al
¡toe,  de  inclinadión  y  longitud  adecuada,  se  ha  preparado  todo  so
bre  la  base  de  emplear  los  campos  ordinarios  de  los  aeródromos
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ingleses,  habiendo  acusado  la. experiencia  que  el  mejor  terreno  era
el  de  superficie  lisa  y  seqa,  siendo  suficiente  de  1,5  kiL’rnetros  de
longitud.  Mr.  Fairey  ha  construido  curvas  de  variackh  del  radio

de  acción  por  la  carga  por  superficie  del  aparato,  óbteniendo  las
mábcimas  entre  velocidades  de  110  a  .145 kilómetros  con  qargas  des
de  43  a  72  kilogramos  por  metro  cúbico,  con  la  particularidad  en

estas  curvas  de  que  son  mucho  más  tdidas  después  del  máximo
que  antes,  por  lo que  »frecen  ventajas  en  el  radio  de  accdón y  den
tro  de  ciertos  límites  el  empleo  de  las  mayores  velocidades  para  la
misma  carga  unitaria  por  superficie.

Con.  relación  a  los  instrumentos  para  la  navegacitf’n  se  ha  de
cidido  duplicarlos,  llevando,  además  de  los  ordinariamente  emplea
dos,  un  cpntador  muy  fino  del  tipo  Farnborough.,  ‘que  registra  Vi

combhstible.  qu.e  queda  a  bordo;  un  aitimétro  aéúÑtico, para  dar  el
aviso  de  la  aproximacjóti  de  cuálquiér  obstáculo  o  cambio  rápido
de  áltitud,  un  girorector  y  un  estatóscopo.

Ya  se  ha  dicho  ‘qu  pára  atender  a  !faqtor  de  tanta  importancia

para  la  seguridad  corno  la  resistençia  humana,  además  de  contar
con  dos  pilotos  fprmando  la  dotación  y  de  habilitarle  un  lecho  para
que  encuentre  descaflso  el  que  no  esté  de, guardia,  se  ha  provisto
al  aparato  de  un  piloto  automático.

Por  medio  de  este  instrumento  se  mantiene  automáticemente

la  aeronave  en  un  rumbo  dado  y  en  una  altura  determinada  por
medio  de  un  organismo  giroscópico  que  corrige  con  el  timón  y  los
elevadores.,  el  menor  desvío  con  mayor  prontitud  y  precisión  qu
puede  hacerlo  el  mejor  piloto  humano.  Este  mando  automático  es

extremadamente  sensible,  tanto,.  que  es  muy  frecuente  observar  su
accix5n antes  de  que  los  demás  instrumentos  señalen  el  desvío  que
determina  la  intervención  del  giróscopo.  Claro  ‘que  tiene  su  prin
cipal  aplicacién  en  los  casos  de  iavegar  entre  nubes  o  de  noche  y
cuando  se  quiere  descansar  al  piloto  humano.  Por  ello  se  advierte
el  acierto  con  ‘que  Fairey  he  “incorporado  ahora  este  nuevo  apa
rato,  al  que  una  vez  más  el  famoso  constructor  de  instrumen
tos  Smith  ha  dado  forma  adecuada  y  muy  práctica.  No  puede  caber
duda  de  que  ha  inspirado  a  todos  en  esta  determinación  de  llevar
el  piloto  automático  el  recuerdo  de  la  tragedia  ocurrida  el  año’ 1929
n  las  montañas  ‘turbeclinas  en  el  anterior  intento  inglés  de  regis
trar  el  nuevo .  máximo  de  distancia  directa  con  el  aparato  Fairéy
predecesor  del  actual.  En  las  noches  c$scuras  el  piloto  automático

es  una  garantía  muy  valiosa  de  seguridad.
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Aparato Faviey para la conquista del nuevo máxTmo de distancia
dírecta.

Queda  mqv  definido  en  sus  líneas  gederales,  por  cuanto  va  di-
cIto  anteriormente,  que  justi&n  las  características  adoptadas.  Y
la  figura  que  se  acompaña,  tomada  del  Flight,  completa  la  idea  del

aparato,  que  es  conocido,  por  otra  parte,  de  todos  aqu11os.  que  si
guen  con  atención  los  asu!ntos  de  la  navegaciú  aérea,  por  signifi
car  el  término  último  de  una  serie  homóloga.

Se  pueden  añadir  los siguientes  detalles:
El  cuerpo  oentral  del  aparato  está  construído  según  las  normas

adoptadás  por  Fairey  en  la  materia,  valiéndose  de  planchas  de  ace
ro  soldado.

El  tren  de  aterrizaje  tiene  ol eje  montado  sobre  juegos  de  bo
las  para  favorecer  el  despegado.

El  ala,  de  25  metros  de  envergadura  y  altura  máxima  de  1,67
metros,  está  construída  con  largueros  de  madera  y  un  atirantado

de  acero  según  pirámide  mantiene  la  rigidez  torsionaL
La  cola  en  voladizo  está  construída  según  los mismos  principios

generales  que  el  plano  princdpal.  La  única  jarcia  exterior  que  lle
va  el  aparato  son  dos  tirantes  de  acero  del  fin  o  plano  fijo  de
deriva.

No  lleva  más  ‘que  un  juego  de  mando.  El  piloto  que  descansa
puede  ir  acostado.

Aberturas  en  forma  de  ventanales  pueden  ser  utilizadas  para
las  observaciones  sobre  el  terreno  o  en  el  cielo  que  requiera  la  na
vegación,  y  se  ha  tomado  el  mayor  cuidado  para  garantir  el  que  los

pilotos  no  puedan  sufrir  los  efectos  .de  los deletéreos  gases  exhaus
tados  por  el  motor.
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El  combustible  se  conduce  en  depósitos  alojados  en  el  ala,  ha
biéndose  pensado  en  la  posibilidad  de  construir  estanca  el  ala  a
son  de  depósito  con  divisiones,  abandonándose  la  idea,  que  sedu
cía•  por  el  ahorro  de  material,  ante  las  dificultades  de  construcci&
En  la  misma  ala  se’ alojan  los  depósitos  de  aite  lubricante,  capa
ces  para  340  litros,  los  de  reserva  de  agua  de  refrigeración  para
14$) litros  y  los  de  combustible  para  5.250 litros.  La  mitad  de  estos
últimos  cuentan  cofi  disposición  adecuada  para  ser  rápidamnte
vaciados  en  caso  de  emergencia.

•  La  instalaqit.n  exterior  de  aceite  para  el  motor  es  doble  con
objeto  de  permitir  durante  el  viaje  la  limpieza  de  los  filtrs.

También  están  duplicados  los  instrumentos  de  navegación.
El  piloto  va  encerrado  en  la  cámara  de  mando  cuando  navega

con  objeto  de  protegerlo  contra  la  fatiga  que  le  produzca  la  pre

sión  del  viento  durante  el  largo  intervalo  de  la  navegación.
El  aparato,  completamente  habilitado,  pesa  7.700 kilogramos

próximamente.  La  veloc,idad  de  crucero  má  económica  se  ha  en
contrado  que  es  la  de  150 kilómetros  por  hora.

La  estación  c&e t.  s.  it.  que  lleva  el  monoplano  Fairey  es  de  onda
corta  de  33,7.1 metros  de  longitud  y  no  comprende  más  que  el  pues
to  emisor,  para  no  distraer  la  atención  de  los  tripulantes  con  la
recepción  y  ahorrar  peso.

Vuelo  de  máxima  distancia  directa  registrada.

Proyectado  el  aparato  según  las,  directrices  apuntadas,  y  apro
vechando  la  mayor  probabilida&  de  viento  N’brte  sobre  el  continen

te  africano,  . que  se  encuentra  en  el  mes  de  febrero,  así  como en  las

circunstanc,ias  de  la  Luna  más  adecuadas,  se  decidió  la  partida  para
el  día  6,  saliendo  el  Jefe  de  escuadrilla  y  de  la  expedición,  M.  Cay-

ford,  y  su compañero  el  Teniente  Nicholetts,  del  campo  de  Cranweil,
al  Nordeste  de  Londres,  con  rumbo  a  la  Colonia  del  Cabo,  teniendo
más  de  10.300 kilómetros  por  delante  de  tierra  donde poder  posarse,

Se  hizo  la  salida  a  las  siete  horas  y  doce  minutos  de  la  mañana,

en  circunstancias  de  tiempo  buenas,  sin  ser  muy  favorables  por  el
estado  de  la  atmósfera;  poco  homogéneo.  Necesitó  el  aparato  para
despegar  una  distancia  de  1.400 metros,  que  recorrió  en  cincuenta
y  dos, segundos,  empezando  a  subir  lentamente  al  estar  en  el  airé,
hasta  alcanzar  la  altura  de  seguridad,  en  la  que  arrunibó  el  avión
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a.  cruzar  el  Mediterráneo  sobre  Córcega  y  Cerdeña,  coñ  objeto  de
volar  el  menor  espacio  posible  sobre  el  agua.

La  satisfacción  de  esta  necesidad  le  separó  de  la  derrota  orto-

drómica,  a  la  que  paulatinamente  se  fué  incorporando  en  cuanto  se
enctntró  sobre  el  continente  africano,  obligando  este  rodeo  a  reco
r.rer  algunos  centenares  de  kilómetros  que  no  cuentan  para  la  dis
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tancia-  directa-  recorrida,  que  tiene  que  ser  medida  sobre  el  arco de
círculo  máximo  que  pasa  por  los puntos,  de  salida  y  llegada.

Pasó  el  aparato  sobre  las  proximidades  de  París  y  hasta  las  de
Marsella,  volando  sobre  nubes,  sin  poder  comprobar  su  situación
hasta  alcanzar  la  Cesta  Azul,  a  las  cuatro  de  la  tarde,  por  encima

de  San  Rafael.  Siguieron  con  buena  visibilidad  sobre  las,  islas  de
Córcega  y  Cerdeña,  en  donde  tenían  la  altura  de  2.000  metros,  y
de  allí  a  Túnez,  donde  Gayford  y  Nicl-ioletts no  pudieron  por  menos

de  recordar  el  final  trágico  que  en  aquellas  montañas  tuvo  la  expe
dición  que  les  sirvió  de  antecedente  inmediato.  Una  vez  rebasado
el  extremo  oriental  de  la  cordillera  del  Atlas,  a  las  ocho de  la  noche
metieron  a  estribor,  para  coger  la  ortodrómica,  que  alcanzaron,  so
bre  Nigeria,  a  las  cuatro  de  la  madrugada  del  día  7. La  travesía  so
bre  el desierto  del  Sáhara,  a-la  luz  de  la  Luna,  dicen  que  fué  en  ex
tremo  impresionante,  valiéndose  de  observaciones  astronómicas  de
estrellas  para  comprobar  la  situación  y  asegurar  el  recorrido  de  la
derrota  trazada.

En  el  Eóuador  encontraron  nubes  de  arena,  levantadas  por  los
tornados  típicos  del  Golfo de  Gúinea.

A  las  tres  y  mediÁ de  la  tarde  del  día  7 pasaron  sobre  Fernando

Póo,  volando  entre  nubes  y  a  ratos  despejado,  encontrando  después
tiempo  tormentoso,  con  lluvias  y  chubascos  duros  de  viento,  que  les

acompañó  todo  el  trayecto  sobre  el  Africa  ecuatorial  francesa,  me
jorando  el  tiempo  por  la  noche,  que  pasaron  sobre  la  colonia  por
tuguesa  de  Angola.

El  día  8 amaneció  para  los  aviadores  casi  sobre  el  límite  septen
trional  de  la  Colonia  del  Cabo’, que  alcanzaron  a  las  nueve  de  la  ma
ñana;  al  mediodía  batieron  el  máximo  de  la  distancia  directa  al  en

contrarse.  sobre  Otji,  a  50  millas  al  Norte  de  Zesfontein,  superando
la  marca  de  8.020  kilómetros  establecida  por  los  norteamericanos
Boardman  y  Poland,  en  julio  de  1931,  de  Nueva  York  a  Constanti
nopla  en  cuarenta,  y  nueve  horas.

Continuaron  los ingleses  en  regulares  condiciones  volando  hacia
el  Sur,  hasta  que- a  las -cuatro  -y cuarenta  de  la  tarde  del  día  8  de
febrero,  exhaustos  por  completo  los tanques.  de  combustible,  aterri
zaron  en  las  proximidades  de  la  bahía  Walvis,  a  1.300 kilómetros  al  -

Norte  de  la  Ciudad  del  Cabo,  existiendo  desde  el  punto  de  llegada
al  de  partida  una  distancia  ortodrómica  de  8.544  kilómetros,  o sean
524  kilómetros  más  del  último  máximo  registrado,  por  lo que  les  ha
de  ser  homologado  este  máximç,  toda  vez  que  sólo se  requiere  para
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conseguirlo  excederse  en  100 kilómetros de la  marca  anteriormen
te  establecida.

El  éxito  ha  sido recibido en Inglateira  con el entusiasmo  no  sólo
que  por  sí  merece,  sino por  el  empeño  y los  sacrificios puestos  en
conseguirlo,  tanto  más  cuanto  que  con  esta  hoan)brada resultan  ac
tualmente  ganados por  nacionalés ingleses los tres  máximos más se
ñalados  de  la  navegación aérea:  la  velocidad, la  altura  y  Ja  distan
cia  directa.  Conste que no  se  dice los más importantes.

Y  es legítimo  que  trascienda  a  la  realidad  en su  verdadera  me-
dida  el  grado  de  adelanto  alcanzado por  Inglaterra  en  la  aviación,
y  no  se  dice en  la  navegación aérea  porque en  materia  de aerosta
ción  han  quedado  completamente  desacreditados.

Como  detalle  curioso  y  útil  se  puede  dar  el  del  comporta
m1ento  de la  estación  de telegrafía  sin  hilos de onda corta, del Fai
rey.  La  estación  de la  Ciudad del Cabo oyó desde muy  lejos las se
ñales  del aparato,  pero  sin  la  claridad  necesaria  para  descifrarlas;
la  Stación  del Ministerio  del  Aire  inglés  cogió al  mediodia del  7,
a  4.200 kilArnetros, laa señales  que  acusaban el  paso por  el  Sur  de
Nigeria;  a  las tres  de la  tarde  del mismo día,  la  estación  de Túnez
cogió  el  aviso del paso sobre  el Camerón,  con  viento  E.-N.-E. Des
‘pués,  la  comunicación se  ha  mantenido  con las  estaciones de la  Co
lonia  del Cabo.

En  resumen,  se trata  de una  buena prueba,  muy  estudiada, bien
preparada  y  resuelta,  que  ha  obtenido  el éxito  que  merecíá  el  ha
ber  puesto  cuanto  está  hoy en las manos humanas  para  lograrlo.

t         _______
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La  Conferencia  del  desatrae.

El  día  23  de  enero  reanudó  sus  trabajos  la  Mesa  de  la  Confe
refleja  para  la  reducción  y  limitación  de  armamentos,  ocupándose
seguidamente  del  Reglamento  de  control  internacional  y  de  la•
prohibición  de  la  guerra  química  y  bacteriológica,  a  fin  de  termi
nar  el  estudio’  de  tan  importantes  cuestiones  y  convocar  . para  el.
día  2  de  feb.rero  la  reunión  de  la  Comisión  general.

En  los  últimos  días  del. .mes de  enero,  el  Gobierno  inglés  remi
tió  a  los  representantes  de  bis  grandes.  potencias  en  Londres  y  al.:
Presidente  de  la  Conferencia  para  la  reducción  y  limitación  de
armamentos  un  plan  de  trabájo  para  el  desarme,  que  será  some
tido  a  dicha  Conferencia.  Las  proposiciones  que  figuran  en  el  re

ferido  plan  pueden  dividirse  en  dos  categorías,  una  referente  a
cuestiones  políticas,  y  la  segunda,  a  asuntos  de  orden  técnico  y
ptáctico.  .

En  la  primera  categoría  figuran  las  siguientes  proposicipnes:
Primera.  Afirmación  por  todas  lás  potencias  europeas  d  que

no  recurrirán  a  la  fuerza  para  solventar  sus  diferençias.  -

Segunda.  Terminación,  por  las  potencias  del  continent&eu
ropeo,  de  un  acuerdo  mediante  el  cual   comprometen  a  auxi
liárse  .mutuamente  en  caso  de  agresión  Sin  pro’vocdión.  -

Tercera.  El  Convenio  de  desárme  se  aplicárá  igualmente  a
todas  las  potencias  signatarias,  teniendo  en  cunta  la  situación  de
las  potencias.  desarmadas.  ..  -  ,..

Cuarta.  El  Convenio  tendráiguál  duración  pra-cada-  una  de

dichas  potencias,  y  el  sistema  de  revisión  será  el  mismo  para
todas;  y  .

ToMo  cx 8
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Quinta.  Caso  de  no  poder  aplicarse  inmediatamente  el  prin
cipio  de  la  igualdad  cualitativa  deberá  hacerse  por  etapas  pro
gresivas,  y  los  ejércitos  continentales  se  organizarán  con  arreglo

a  un  tipo  único.
La  segunda  categoría  se  subdivide,  a  su  vez,  en  tres  partes:
La  primera  prdvé  la  discusión  por  la  Mesa  de  la  Conferencia

de:  a)  la  proposición  Hoover  para  la  reducción  de  electivos;  y

b)  sistemas  de  reducción  cualitativa  de  los  armamentos  terres
tres.

La  segunda  parte  sugiere  la  creación  de  ‘un  Comité  de  repre
sentantes  de  las  principales  poteñcias  aéreas,  cuyo  cometido  será
el  examinar  las  proposiciones  favorables  a  la  supresión  de  los
aviones  de  combate  y  de  bombardeo  aéreo,  así  corno  un  control
efectivo  de  la  aviación  civil.

La  tercera  y  última  parte  recomienda  la  continuación  de  las
discusiones  ya  entabladas  sobre  la  reducción  cualitativa  de  los  ar
mamentos  en  los  que  concierne  al  calibre  de  los cañones  y  tcnelaje
de  buques  de  gran  porte,  etc.

Al  parecer,  el  plan  británico  para  encauzar  los  trabajos  de  la
Conferencia  no  han  causado  buena  impresióñ  en  Alemania,  por
cuanto  se  considera  que  no  es  mas  que  un  ensayo  de  transación
entre  las  distintas  tesis  expuestas  sucesivamente  en  el  plan  Hoo
ver,  en  el  de  John  Simon,  el  de  organizáción  de  la  paz  y’ la  rescfr

lución  de  11  de  diciembré  del  pasado  año.
Desde  el  punto  de  vista  de  los  armamentos  cualitativos,  los

alemanes  insisten  en  la  inmediata  aplicación  de  la  igualdad  de
dercchos,  y  en  que  todos  los  países  destruyan  las  armas  protli:bi_
das  a  los  estados  desarmados.  A  juicio  de  los  alemanes,  el  plan  in
glés  no  va  demasiado  ‘lejos  en  este  aspecto  de  la  cuestión,  y  re
prochan  que  no  afecte  al  material  existente.

En  cuanto  a  los  armamentos  cuantitativos  (proposición  Hoo
ver  de  reducción  del  tercio),  los  alemanes  desean  que  les  sea  apli
cado  conforme  a  la  interpretación  dada  por  ellos  al  artículo  8:
del  pacto  de  la  Sociedad  de  Naciones,,  el  principio  de  relatividad;
es  decir,  que  Alemania  insiste  en  ue  sus  fuerzas:  efectivos,  ar
mamentos,  etc.,  guarden  relació.n  con  las  de  los  países  fronterizos.

**t.
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Conforme  a  lo  anunciado,  el  2  de  fébrero;  es  decir,  el  día  en
que  cumplió  el  aniversario  de  la  apertura  de  la  Conferencia  para
la  reducción  y  limitación  de  armamentos,  que  se  reunió  por  pri
mera  vez  el  2  de  febrero  de’ 1932,  la  Comisión  general  reanudó

sus  trabajos,  entrando  en  mía  fase  verdaderamente  decisiva,  ya
que  en  ella  se  ha  de  evidenciar  si  la  Conferencia  puede  llegar  a
realizar  una  obra  práctica  y  duradera  en  el  sentido  de  la  con
solidación  de  la  paz  general.

Como  estaba  previsto,  y  en  atención  a  tratarse  del  proyecto
más  extenso,  la  Comisión  abordó  en  primer  lugar  la  discusión  del
plan  constructivo  francés  o  de  organización  de  la  paz,  presentado
a  la  Conferencia  por  M.  Paul  Boncour,  en  nombre  de  Herriot,  el
2  de  noviembre  del  pasado  año.

Dicho  plan  fué  elaborado  teniéndose  en  cuenta  las  sugestiones
máe  interesantes  expuestas  en  la  Conferenc{a  por  las  personali
dades  más  autorizadas  de  las  diferentes  delegaciohes,  y  se  funda
menta.  en  lo  que  se  llama  «tres  pactos  concéntricos».  Por  el  pri
mero,  de  estos  pactos,  que  pone  la  guerra  fuera  de  la  ley,  el  pais
que  haga  la  guerra  se  verá  privado  de  todo  concurso  econói’nico,

y  al  mismo  tiempo  será  advertido  de  que  toda  ventaja  territe-’
rial  o  de  otra  índole  obtenida  por  la  violencia  no  será  reconocida
por  el  conjunto  de  naciones.  Este  primer  pacto  ligará  a  los  Esta
dcs  Uñidos.

El  segundo  pacto  tiende  a  ligar  a  todos  los  estados  miembros
de  la  Sociedad  de  Naciones,  precisando  las  obligaciones  resultant
del  artículo  16  del  Convenio;  lo  que  tendiá  por  electo  el  asociar
estrechamente  a  Inglaterra  a  toda  acción  colectiva  contra  un
agresor  eventual.

En  fin,  el  tercer  pacto  tÑta  de  llevar  a  cabo  la  asistencia  mu
tua  entre  potencias  continentales.  La  idea  es  que  la  existencia
de  tal  plan  de  asistencia  mutua  permita  limitar  las  fuerzas  per
manentes  de  los  diferentes  países  detinadas  a  formar  un  primer
escalón  inmediato  al  servicio  de  la  Sociedad  de  Naciones,  mien
tras  que  las  otras  fuerzas  nacionales  de  carácter  esencialmente

defensivo,  organizadas  con  arrego  a  un  tipo  único  de  ejército,
constituyan  una  milicia  de  servicio  a  corto  plazo.

Por  otra  parte,  el  plan  francés  preconiza  la  organización  de

una  fuerza  internacional  al  servicio  de  la  asistencia  mutua  y  la
unificación  progresiva  de  material,  preveyendo  condiciones  para
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nuevas  reducciones  de  armamentos  y  la  necesidad  de  un  serio

control.
Al  abrirse  la  sesión,  el  Presidente  Henderson  recuerda  qu  es

el  día  dél  aniversario  de  la  apertura  de  la  Conferencia.  «Me
guardaré  bien  —dice—  de  desear  que  a  este  aniversario  sigan
otros  muchos;  por  el  contrario,  espero  que  las  decepciones  del
año  último  nos  inciten  a  dar  gran  impulso  a  nuestra  labor»,  ter
mina  su  breve  intervención  haciendo  votos  para  que  en  el  plazo
de  dos  meses  la  Conferencia  se  encuentre  en  estado  de  adoptar
un  Convenio  general  de  desarme.

Seguidamente  hizo  uso  de  la  palabra  el  delegado  de  Francia
para  exponer  sucintamente  el  plan  francés  de  seguridad  y  desar

me,  expresando  su  esperanza  de  que  en  esta  ocasión  se  llegue  a
algo  más  que  a  declaraciones  vagas.  En  su  opinión,  el  plan  fran
cés  es  un  ensayo  de  síntesis  de  los  grandes  principios  expuestos
en  anteriores  debates,  que  son  el  principio  esencial  de  que  entre
el  desarme  y  el  desarrollo  de  la  seguridad  por  la  organización  de
la  paz  existen  lazos  indisolubles;  el  principio  de  la  reducción  de
armamentos  debe  adaptarse  a  las  condiciones  especiales  de  cada
estado,  según  el  artículo  8.°  del  pactq;  el  principio  del  desarme
cualitativo  para  reforzar  los  medios  de  defensa  reduciendo  las
fuerzas  de  agresión,  y  esto,  no  sólo  en  lo  que  afecta  al  material,

sino  también  a  los  efectivos,;  el  principio  de  la  reducción  de  ar
mamentos  por  etapas;  el  que  la  reducción  progresiva  de  los  ar
mamentos  es  incompatible  con  los  «rearmamentos»  y,  en  fin,  la
igualdad  de  estatutos  en  un  régimen  que  asegure  la  seguridad
con  los Estados.

El  orador  manifiest  que  la  experiencia  demuestra  que  todavía
no  es  posible  reunir  a  la  vez  en  el  marco  universal  las  condiciones
políticas  y  técnicas  —estas  últimas  variables  con  las  situaciones

geográficas—  que  parecen  necesarias  para  poner  en  ejecución  de
una  manera  práctica  y  eficaz  los  principios  acabados  de  exponer,
considerando  preferible  su  apliéación  integral  en  un  marco  limitado
geográficamente,  es  decir,  en  el  marco  europeo.

Por  últiño,  el  delegado  de  Francia  expone  que  si todos  los miem
bros  de  la  Conferencia  están  de  acuerdo  sobre  el  objeto  que  se  per
sigue,  es  indudable  que  podrá  llegarse  a  él,  afirmando  que  Francia
concede  capital  importancia  al  problema  del  control,  a  la  organiza
ción  internacional  de  transportes  aéreos  y  a  la  limitación  de  gastos
presupuestarios  militares  internacionales..
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A  continuación  habló  el  delegado  de  Italia,  manifestando  que  su
país  está  dispuesto  a  colaborar  en  el  plan  francés,  aun  cuando  para
logiar  su  objetivo  se  emprendan  caminos  opuestos  al  criterio  ita
liano.  Sin  embargo,  hace  resaltar  que  el  verdadero  fin  de  la  Conf e
rencia  debe  ser  la  reducción  de  armamentos,  y,  a  su  juicio,  el  plan
francés  no  contiene  una  sola  medida  concreta  que  deje  prever  una

reducción  efectiva  de  los mismos,  agregando  que  encuentra  en  dicho
plan  algunos  defectos,  especialmente  la  falta  de  precisión  en  ciertos
extremos  de  gran  importancia,  y  termina  expresando  su  confianza
en  que  pronto  se  llegue  al  fin  perseguido.

Le  sigue  en  el  uso  de  la  palabra  el  delegado  de  Aleniania,  el  cual
examina  el  plan  francés  desde  un  doble  punto  de  vista:  primero,
militar  y  técnico;,  segundo,  jurídico  ‘y político.  Se  lamenta  de  no  en
contrar  en  el  plan  ninguna  proposición  concreta  para  realizar  en  el
terreno  cualitativo  un  desarme  resal  y  decisivo.  Eh  su  opinión,  el
hecho  de  conservar  material  de  agresión  y  ponerlo  a  disposición  de
la  Sociedad  de  Naciones  hace  ilusório  el  desarme  cualitativo.  Tam
poco  observa  en  el  plan  ninguna  medida  concreta  respecto  al  des
arme  cuantitativo,  exponiendo  que  Alemania  estima  necesario  que
sin  demora  alguna  se  proceda  a  la  ejecución  del  plan  1-boyer.

Por  lo que  se  refiere  al  punto  de  vista  jurídico  y  político,  la  De
legación  alemana  es  de  opinión  que  la  tesis  francesa,  según  la  cual
las  medidas  de  desarme  sólo serán  posibles  paralelamente  al  desarro
llo  de  la  organización  de  la  paz,  no puede  fundarse  en  las  estipula
ciones  que  constituyen  la  base  del  trabajo  de  la  Conferencia.  Con
sidera  que  el  desarme  puede  llevarse  a  cabo  inmediatamente  a  base
de  las  garantías  creadas  por  el  Pacto de  la  Sociedad  de  Naciones,  y
no  subordinarlo  a  la  creación  de  nuevas  garantías  de  seguridad.
Sin  embargo,  se  muestra  dispuesto  a  estudiar  las  proposiciones  que
se  hagan  con  vistas  a  nuevas  garantías,  e  incluso  a  participar  en

cualquier  ‘Convenio  que  con  dicho  asúnto  se  relacione.,  Por  último,
se  declara  dispuesto  a  examinar  la  propuesta  de  Francia,  inspirám
close  en  el  principio  de  que  el  futuro  Convenio  sea  la  primera  étapa
decisiva  hacia  la  reducción  de  armamentos  de  los  Estados  poderosa
mente  armados.                ‘          -

El  delegado  de  Inglaterra,  reconociendo  la  sinceridad  y  lealtad
del  plan  francés,  se  muestra  contrario  a  que  se  busquen  nuevas  ga
rantías,  por  considerar  suficientes  las  que  hoy  existen  con  el  Pacto
de  la  Sociedad  de  Naciones,  el  de  París,  o Pacto  Briand-Kellog,  y  el
de  Locarno  para  los  Etados  de  Europa  Occidental.  A  su  juicio,  debe



438                      MARZO 1933

irse  inmediatamente  a  la  reducción  de  armamentos,  ya  que  la  opi
nión  pública  así  lo exige.  Considera  preciso  que  la  Conferencia  pro
ceda  sin  demora  a  coordinar  el  plan  del  Presidente  kioover,  el  del
Gobierno  italiano,  las  sugestiones  del  Gobierno  británico  y  el  plan

general  presentado  por  Francia,  cuya  importancia  reconoce,  esti
mando  que  tal  coordinación  conduciría  a  resultados  prácticos,  per
mitiendo  a  la  Conferencia  el  llegar  en  breve  plazo  a  soluciones  tan
gibles.

Los  delegados  de  Checoeslovaquia,  Bélgica,  Grecia  y  Polonia  ex
ponen  su  criterio  favorable  al  plan  francés.

El  delegado  de  la  Unión  de  Repúblicas  Soviéticas  dice  que,  a  jui

cio  de  Rusia,  la  única  forma  de  garantizar  la  seguridad  de  los Esta
dos  es  el  desarme  total,  o  por  lo  menos. la  reducción  máxima  de  ar
mamentos  en  el  más  breve  plazo,  pues  al  cabo  de  cinco  años  de  ha
berse  reunido  la  Comisión  preparatoria  seguimos  —dice—  todavía
sin  saber  si  ha  de  venir  el  desarme  por  la  seguridad  o la  seguridad
por  el  desarme.

Manifiesta  que,  como para  definir  exactamente  quién  es  el  agre
sor  en  caso  de  conflicto  hacen  falta  directivas  fijas,  su  país  presen
ta  un  proyecto  para  definir  qué  Estado  sería  consid.racto  como agre
sor,  de  modo  que  queden  siempre  a  salvo  la  seguridad,  la  indepen

dencia  y  la  inviolabilidad  del  territorio  de  todos  los  países,  asegu
rando  a  todos  el  derecho  de  desarrollarse  libremente  en  la  forma
que  júzgue  conveniente.

Interviene  después  el  delegado  de  España,  Sr.  Zulueta,  quien
manifiesta  que  la  República  española  estima  que  es  indispensable
llegar  en  el  más  brevó  plazo  a  un  desarme  lo más  completo  posible.
En  s.u opinión,  les  progresos  de  la  técnica  gravan  los presupuestos
militares  en  condiciones  tales  que,  si  esta  Conferencia  no  tiene  e
éxito  apetecido,  toda  esperanza  de  avance  social  y  de  elevación  de
nivel  de  la  vida  de  los  pueblos  desaparecería  absorbida  por  la  pre

paración  de  la  guerra.  Por  consiguiente,  España  desea  sustraerse  a
la  perspectiva  de  verse  obligada  a  rehacer  a  costa  de  grandes  sa
crificios  sus  armamentos  terrestres  y  navales,  en  caso  de  fracasar  la
Conferencia.

Expone  su  simpatía  por  el  Pacto  continental,  y  a  este  efecto  hace
a  la  Conferencia  las  observaciones  siguientes:

«Es  evidente  que  la  intimidad  y  la  confianza  entre  las  naciones
no  serán  nunca  mayores  en  la  hora  de  la  crisis  que  en  tiempo  nor
mal.  Por  lo  tanto,  si  los  países  que  participen  en  el  Pacto  que  se
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nos  propone  desean  que  al  llegar  el  momento  de  la  crisis  no  haya
vacilación  por  parte  de  los  otros  Estados  en  prestar  su  concurso
•para  el  restablecimiento  de  la  paz  y  de  la  justicia,  ¿no  convendría
que  todos  ellos, ya, en  tiempo  normal,  ajusten  eíclusivamente  su  po
lítica  a  los  principios  y  métodos  de  la  Sociedad  de  Naciones?

»El  segundo  punto  que  en  este  aspecto  conviene  señalar  es  la
ventaja  que  habría  de  ligar  estrechamente,  en  sus  respectivas  obli
gaciones,  al  Pacto  continental  y  el  Pacto  general  de  que  habla  el  ca
pítulo  primero  del  plan  francés.»

Al  felicitar  a  la  Delegación  francesa  por  las  ideas  expuestas  en
el  plan,  no  oculta  su. deseo  de  llegar  a  soluciones  más  radicales..  Es
tima  que  lo  más  discreto  sería  pensar  en  la  abolición  total  de  la
aviación  militar  y  en  una  internacionalización  lo  má’s perfecta  po
sible  de  la  aviación  civil,  con  un  control  riguroso  de  su  efeótiva  des
militarización.

En  cambio  se  adhiere  sin  reserva  a  la  idea  francesa  de  control
internacional  de  la  fabricación  de  armas,  expresando  su  confianza
de  que  la  Conferencia  no  terminará  su  labor  sin  haber  llegado  a  un
Convenio  que  reglamente  esta  cuestión,  a  su  juicio  la ‘más  grave,
‘quizá,  de  cunntas  se  están  discutiendo.

Termina  expresando  su  simpatía  por  la  creación  de  un  ejército
internacional;  pero  expone  las  diflculta4es  que  sc. oponen  a  este
proyecto.

A  continuación  hacen  uso  de  la  palabra  los, delegados  de  Yugoes
‘lavia,  Hungría,  Rumania,  Austria,  Turquía,  Bulgaria,  Holanda,  No
ruega  y los Estados  Unidos.  Los seis  primeros  se  a4htieren  en  un  todo
al  plan  constructivo  francés.  Los  represeñtantes  de  Noruega  y  Ho
landa  oponen  algunos  reparos,  manifestando  el  delegado  de  Holanda
que  no ve  la  necesidad  de  buscar  nuevas  garantías  de  seguridad  fue
ra  del  Pacto  de  la  Sociedad  de  Naciones;  en  cambio  se  adhiere  a  la
idea  expuesta  en  el  plan  francés  de  aumentar  estas  garantías  con
un  Pacto  de  asistencia  mutua  antes  de  proceder  a  la  reducción  de
armamentos.

Por  último,  ¿1  delegado  de  los  Estados  Unidos  declara  que  el
primer  objetivo  de  la  Conferencia,  debe  ser  el  llegar  a  un  acuerdo
entre  los  Estados  de  la  Europa  Continental,  e  inmediatamente  los
dem4s  Estados  decidirán  si  pueden  o  no  asumir  los  comprcmisos
previstos  pára  ello  en  el  plan  francés.

Manifiesta  después  que  los  Estados  Unidos  no  pueden  dar  su
opinión  sobre  la  parte  del  plan  relativa  a  Europa;  pero  espera
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que  la  discusión  conducirá  a  la  aceptación  de  medidas  precisas  en
la  reducción  de  armamentos.  Así,  pues,  mientras  no  se  discuta  la
parte  del  plan  relativa  a  Europa,  los  Estados  Unidos  sé  absten
drán  de  presentar  observaciones  a  la  parte  que  concierne  a  los
Estados  no  europeos  y  no  ‘mienbros  de  la  Sociedad  de  Naciones,  y
lo  que  el  Gobierno  americano  pueda  hacer  en  lo futuro  dependerá
en  gran  parte  de  la  reducciones  efectivas  a  que  pueda  llegar  la

Conferencia.
Terminada  la  discusión  de  la  totalidad  del  plan  francés,  inter

viene  de  nuevo  el  delegado  de  Francia  para  contestar  a  las  ob
jeciones  presentadas.

En  primer  término  da  las  gracias  a  las  Delegaciones  que  sin
reservas  se  han  adherido  al  plan  francés;  en  cuanto  a  las  críticas
dirigidas  a. este  plan,  se  muestra  dispuesto  a  facilitar,  con  datos
precisos  y  todas  las  aclaraciones  que  se  juzguen  necesarias,  el  es
tudio  profundo  por  un  organismo  que  tenga  la  misma  composi
ción  que  la  Comisión  general;  es  decir,  donde  se  encuentren  repre
•sentadas  todas  las  naciones.

El  delegado  francés  insiste  en  la  indisolubilidad  de  la  seguri
dad  y  el  desarme,  basada  en  el  artículo  8.0 del  pacto  de  la  Socie
dad  de  Naciones,  el  cual  prevé  el  desarme  en  una.  medida  compa

tibie  con  la  seguridad  nacional  y  con  el  cumplimiento  de  las  obli
gaciones  internacionales,  teniendo  en  cupnta  la  situación  especial
de  cada  Etado,  y  combinado  con  el  preámbulo  de  la  parte  V  del
Tratado  de  Versalles,  que  incluye  la  promesa  del  desarme  general.

Sobre  estas  bases,  —dice—  se  estableció  en  el  curso  de  los  años
.la  conexión  entre  el  desarme  y  la  seguridad.  En  1923,  una  reso
lución  de  la  Asamblea  preconiza  la  organización  de  la  paz,  funda
da’  en  la  asistencia  mutua  en  1924,  el  protocolo  de  Ginebra,  que
más  tarde  fracasó,  recomendaba  que  se  completase  el  pacto  me
diante  acuerdos  especiales  en  cooperación  con  la  Sociedad  de.  Na
ciones.  De  ahí  nació  el  Tratado  de  Lorcano,  viniendo  después  los
Comités  de  arbitraje  y  seguridad  que,  recomiendan  pactos  regio
“nales  o  continentales,  que  es  precisamente  lo  que  se  propone  en
el  plan  francés.,,  ‘  .

A.  ‘juicio  del  delegado  francés,  las  únicas  garantías  que  exis
tía,n  al  iniciarse  la  Conferencia  del  desarme  eran  el  artículo  8.°
del  pacto,  que  sólo, autoriza  una  simple  limitación;  por  lo  cual  con

,sidera  preciso  el  encontrar  nuevas  ‘garantías  de  seguridad  a  cam
bio  de  las  cuales  el  plan  francés  cónsiente  una  reducción  substan
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.cial  de  los  armamentos,  ante  la  im1posi.bilidad de  reducir  los  efec

tivos,  sin  establecer  previamente  los  equivalentes  de  las  fuerzas.
Agrega  que  si  la  internacionalización  del  material  ofensivo  es

justo,  sería  injusto  que  a  las  nacioiies  amenazadas  se  les  prohi
biese  el  material  defensivo  indispensable.  El  plan  francés  —dice—
sugiere  el  servicio  a  corto  plazo  y  movilización  lcnta,  que  permi

tiria  a  la  Sociedad  de  Naciones  obrar  en  caso  de  conflicto.
A  continuación,  expone  la  evolución  favorable  que  se  nota  en

los  Estados  Unidos,  así  como  la  adhesión  de  la  Unión  de  Repúbli
cas  soviéticas  al  pacto  consultivo,  que  también  tiene  en  cuenta  el
pian  francés,  y  de  ello  deduce  que  las  dificultades  resultantes  de
las  decisiones  de  la  mayoría,  en  lo  que  se  refiere  a  la  asistencia
mutua  y  a  la  definición  de  los  agres6res,  no  son  imposibles  de
vencer.

El  delegado  de  Francia  termina  su  discurso  diciendo  que  el
plan  francés  de  organización  de  la  paz  se  basa  en  que  es  el  graao

de  seguridad  en  que  debe  terminar  el  grado  de  desarme.

Terminada  la  discusión  del  plan  francés,  se  reunió  la  -Mesa
de  la  Conferencia  para  decidir  sobre  el  orden  y  método  de  los  si
gu.ientes  debates.

Los  delegados  de  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos  proponen
que  los  problemas  de  la  seguridad  (pacto  continental  europeo  y
asistencia  mutua)  sean  entregados  a  la  Comisión  política.  En
cuanto  a  los  problemas  que  figuran  en  el  plan  de  trabajo  presen
taño  por  Inglaterra  y  relativos  al  desarme  propiamente  dicho
(efectivos,  material,  fuerzas  aéreas,  etc.),  los  delegados  de  ambas
naciones,  en  unión  del  de  Francia,  opinan  que  pasen  a  examen
de  la  Comisión  general,  y  que  ésta  discuta  seguidamente  e1  pro

blema  de  los  efectivos,  dejando  el  del  material  en  poder  de  la
Mesa  para  que  continúe  su  estudio.  Los  delegados  de  Alemania  e
Italia  se  oponen  a  ello,  creyendo  que  debe  darse  prioridad  al  pro
blema  del  material  de  guerra.

En  definitiva,  la  Mesa  decide  que  se  reúna  de  nuevo  la  Comi
sión  general  y  que  sea  ésta-  la  que  resuelva.

La  cuestión  tiene  gran  importancia,,  puesto  que  de  ella  depen
derá  que  el  problema  de  la  seguridad  y  el  de  la  reducción  de  ar
mamentos  puedan  ser  discutidos  pública  y  arnpl4amente.
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Si  en  general  los  delegados  están  de  acuerdo  en  que  el  proble
ma  de  la  seuridad  pase  a  la  Comisión  política,  no  ocurre  lo  mis
mo  en  lo  de  dar  prioridad  a  los  armamentos  sacrificando  el  pro

blema  de  los  efectivos,  pues  hay  quien  ve  un  verdadero  pelIgro
en  pronunciarse  a  favor  de  la  primera  cuestión  sin  que  haya  re
caído  acuerdo  en  lo  que  respecta  a  los  efectivos,  dando  lugar  a
que  las  naciones  de  buena  fe.  renuncien  a  material  potente  indis
pensable  para  su  defensa  todo  el  tiempo  que  dire  la  complejidad

de  los  efectivos,  en  beneficio  de  las  naciones  que  disponiendo  de
milicias  particulares  organizadas  militarmente  y,  por  tanto,  in
teresadas  en  .que  se  demore  lo  más  posible  la  resolución  sobre  los
efectivos,  ya  que  dichas  milicias  necesariamente  habrán  de  ser
tenidas  en  cuenta  al  establecerse  las  fuerzas  de  cada  nación.

Ante  el  temor  de  complicaciones  es  posible,  omo  insinúa  Le
Trnnps  en  un’  editorial,  que  el  Ptesidente  de  la  Conferencia  opte
por  unaS reunión  previa  de  los  delegados  de  las  cinco  grandes  po
tencias  —las  cuatro  grandes  potencias  europeas  y  los  Estados  Uni

dos  en  calidad  de  obseiadoi—  a  fin  de’ llgar  a  un  iicuerdo  de
principio  antes  de  abordar  públicamente  el  fondo  de  la  cuestión.

Sin  embargo,  no  parece  probable  que  esta  decisión  tenga  el  bene
pl4cito  de  todas  las  nacionds  representadas  en  la  Conferencia,  si

-se  tiene  en  cuenta  que  algunas  de  ellas  exteriorizaron  su  disgusto
con  motivo  de  la  reuión  de  los  Cinco, celebrada  en  diciembre  úl
timp,  por  ver  en  ello  una  especie  de  Directorio  europeo,  en  el  que
las  grandes  potencias  europeas  deciden  todo,  dejando  al  resto  de
las  naciones  la  sola  facultad  de  inclinarse  ante  sus  resoluciones.

Al  cerrar  esta  información  todavía  no  ha  recaído  acuerdo  acer

ca  del  particular.

ESPAZA
Viaje  de  instrucción.

El  día  1Y de  enero  pasado  salió  de  Cádiz  el  buque-escuela  Jnan
Sebastián  Elcano con  los ‘Guardiamarinas  a  fin  de  efectur  un  via
je  de  instrucción,  durante  el  cual  visitará  los  siguientes  puertos:
Cartagena,  Ibiza,  Palma  de  Mallorca,  Alcudia,  Las  Palmas,  Dakar,
Barbados,  Veracruz,  Nuewt  York  y  Santa  Cruz  de  Teneriqe,  regre
sando  al  puerto  de  salida  el  21  de  mayo  próximo.
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ALEMANIA

El  crucero  acorazado  «.Dcutscni&fld».

El  cwucero acorazado  Dewtschfand,  que  ha  comenzado  sus  prue
bas  el  19  de  enero  pasado,  debe  incorporarse  a  la  flota  el  1.°  de
abril,  y  en  esta  fecha  será  botado  al  agua  el  crucero  B.

BRASIL

Nuevo  buque-escuela.

Conforme  con  la  decisión  del  Jef e  del  Gobierno  provisional,  el
Ministro  de  Hacienda  ha  informado  al  de  Marina  que  ponía  a  su

disposición  un  crédito  de  3116.400 libras  eterlinas,  destinado  a  la
adquisiciión  del  buque-escuela  Saldanha  da  Gama,  recientemente  en
cargado  en  Inglaterra.

ESTADOS  UNIDOS

El  crucero  «Iiid!aitapolis».

El.  nuevo  crucero  americano  lndianapolis  ha  entrado  en  servicio
en  el  Arsenal  de  Filadelfia.  Es  el  primer  buque  autorizado  por  el
programa  de  construcciones  del  .13 de  febrero  de  1929.  Sus  caraci
terísticas  son  las  siguientes:  desplazamiento,  10.000  toneladas;  es
lora,  105  metros;  manga,  20;  velocidad,  33  nudos,  y  armamento
principal,  nueve  cañones  de  203  milímetros;  llevaiá  cuatro  aviones.

FRANCIA
omparación  (le  Marinas.

En  Le  Yacht,  el Comandante.  Thomazi  publica  un  interesante  ar

tícuilq,  en  el  que  hace  un  estudio  comparativo  entre  S  Marinas  de
 tres  principales  potencias  navales,.  Empieza.  por  recprdar  que  el

Tratado  de  Wásliingiton  estableció  la  proporión  5-5-3  para  IngIa
terra,  los  Estados  Unidos  y  el  Japón,  respectivamente,  :en  buques
de  liínea  y  portaavones,  y  amphada  más. tarde,  en  virtud  del  Tra
tado  de  Londres,  a  los  cruceros  y  destructores.
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1or  lo  que  concierne  a  las  dos  primeras  categorías,  manifiesta

que  la  eptrada  en  servicio  dlel Nelson  y  Rodney  acentuó  la. superio
ridad  que  tenía  la  flota! británica,  sobre  la  de  lbs  Estados  Unidos,
creyendo  que  esta  situación  nó  sufrirá  cambio  alguno  en  un  por

venir  próximo,  ya  que,  como  consecenci!a  del  Tratado  de  Londrec,
ninguna  de  las  tres  potencias  ;oclr,á  construir  acorazados  hasta  el

año  1936.

En  cuanto  a  la  comparación  entre:  portaaviones,  no  la  conside
ra  de  gran  interés.,  dadb  que  estos  buques  no  se  oponen  lAs unos
a  los  otros  y  su  importancia  ‘depehd;e de  las  neoesfdades  o  de  las

ambiciones  estratégicas  de  cada  nación:.  Sin, embargo,  recuerda  que
a  Inglaterra,  les  Estados  Unidos  y  Japón  se  lies concedieron  135.000:,
135.600  y  81.000  toneladas,  respectivamente,  de  este  ti;o  de  bu
cjnes,  dei  cual  poseen  actualmente  115.000,  91.000  (cpmprendid.o
el  Ranger,  empezado  en  1931)  y  69.000  toneladas;  co  decir,  .. que
ninguno  de  los  tres  países  tiene  su  tonelaje  completo,

Con  respecto  a  los  crucea’  con cañones  de  más  de  150  milame
tres,  la  Gran  Bretaña  tiene  derecho,  según  el  Tratado  de  Lonc res,
a  148,000  tone]iadar.;  posee  163.000  terminadas,  cpntando  cuatro
unidades  de  la. clase  Hawkins  menos  arreadas  y  más  antiguas,  pero
ue  no  cum;iejn  Ja  edad  hasta  1933.  Las  Estados  Unidos  se  han
raervado  la  facultad  dic poseer  180.000  tcneladas,  aun  cuando  no
tienen  más  que  90.000  a  flote  y  50.000  en  construcción,  la  cual  se
lleva  a  cabo  con  gran  lentitud;  el  resto  no  podrá  estar  terminado

•  cpmpletamente.  antes  de  1933.  Por  el  contrario,  el  Japón,  a  quien
el  Tratado  de  Len dtes  concedió  108.400  toneladas,  dispone  aetuali
mente  de  todA. el  tonelaje  en  12  unidades.  que  están  en  servicio.

El  Imperio  británico  es  ¡menos rico  en  cruceros  de  segunda  cla
se  modernos,  con  qañones  de  150  milímetros  y  otros  calibres  infe
riores;  sólo  tiene  144.060  toneladas,  en  servicio  de  las  192.000  que
1e  correspnden  según  el  Tratado  dei Londres,  y  en  la  primera  ci
fra  figuran  33.000  toneladas  de  buques  que  han .  pasado  el  límite

de  edad  de  diez  y  seis  años  y  25.000 que  reliasarán  ese  límite  el
año  actual.  Los  Estados  Unidos  tienen  solamente  70.500  toneladas
en  lugar  de  las  143L00  que  les  corresponden  y  ninguna  en  cpns
trucción.  1111 Japón  dispone  de  76.000  toneladas:  en  cruoero.s  moder
nos  y  de  34.000  en  construcción.

Con  respecto  a  las  destructores,  la  Gran  Bretaña  presentó  en
Ginebra  en  1931  un  total  de  184.370. toneladas,  en  cuyo  número
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están  comprendidas  125.000 que  han  pasadó  el  límite  de. edad  (doce
años),  sin  que  esa  pérdida  esté  cpmpensada  con  las  11.000  tonela
cias  en  construcción..  En.  [los &tados  Unidos  ha  situación  es  peor.
Figuran  todavía  en  la  Sta  oficiad 207  destructores,  cpn un  total  de
250.004)  toneladas;  pero  todos,  sin  excepción,  habrán  pasado  el  !í
mite  de  edad  cuando  entren  en  servicio  las  ocho  primeras  unidades,
puestas  en  rada  en  1931  y  1932.;. la  Maita  americana  no  tiene

destructores  modernos  ni  loa  tandrú  antes  de  1934  lo  más  pronto.
Fd  Japón.,  por  eh  contrario,  sin  cpntar  los  destructores  de  segunda
clase,  posee  74  con  menos  de  13  años  de  servicio,  con  un  total  de
100.000  toneladas  y  todcc  mcdernos.

En  resumen  —dice  Phomazi—,  la  Marina  británica  mantiene
difícilmente  su  posición.; los  Estados  Unidos,  no  sólo  están  ljos  deigualar  a  Inglaterra,  sino  que,  por  el  contrarjo,  disminuirá  su  pO

teñqia  en  un  porvenir  próximo;  y,  por  último,,  la  Marina  japonesa
es  ha  única  que  tiene  en  conjunto  el  material  más  moderno  y  su
potencia  se  aprOxinia  nt  a  las  cifras  permitidos  por  los  Tratados.

Botadura de un  submarino.

El  28  de  enero  pasado  fué  botado  al  agua  en  los  astilleros  de
la  Seine  el  submarino  de  segunda  cláse  Sibvile.

Este  buque  es  el  cuarto  de  una  serie  de  submarinos  de  630  to
neladas,  de  los  cuales  los tres  primeros,  Antiope,  A’rnazone y  Oréa
de,  fueron  .botados al  agua  en  1931 y  1932,  quedando  aún  en  grada
el  Venus.

En  memoria  de  las  victimas  del  «Iroin(dhe».

Bajo  la  presidencia.  del  Vicealmirante  de  la  reserva  Schwere,
a  poca  distancia  del  cabo  Levi  y  en  el  lugar  donde  se  fué  a  pique
el  submarino  Prométli4e  el  7  de  julio  último,  se  ha  verificado  la
inauguraciién  de  una  cruz  de  granito,  sdbre  la  ¿ual  están  grabados
los  nombres  de  las  víctimas  de  la  catástrofe.

Velocidad de  los  destructores.

A  continuación  damos un  cuadro  comparativo  de  los  records es
tablecidos  por  los  destructores  francTeses en  el  transcurso  de  sus
pruebas  y  que,  como se  ve,  no han  cesado  de  progresar:
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Guépard,  3845  nudos.
Val-in.y, 39,8  jdem.
Verciun,  40,2  ídem:
Vauban,  40,2  ídem.
Lion,  40,4  ídem.
Bizou,  40,6  idem.
Albatros,  41,9  ídem.
Gerfaud,  42,8  ídem.
Garsard,  42,9 ídem.

Botadura  de  un  paquebot

El  28  del  mes  pasado  de  enero  fué  botado  al  agua  en  los  asti

lleros  que  la  Sociedad  Provenzal  de  Construcciones  Navales  posee
en  La  Ciotat  el  paquobote  Pwl  Downwr.. Sus  características  prin
cipales  son  las  siguientes:  eslora,  142  metros;  manga,  19,5;  cala
do,  7,9;  desplazamiento,  14.820  toneladas.  El  aparato  motor  secom
pone  de  dos  motores,  Burmeister  et  Wain  reversibles,  de  cuatro
tiempos,  con  inyeccWn  meqánica  de  una  potencia  de  ..100  c;  y.,
que  le  dar&i  una  velocidad  de  13  a  14  nudos.

Este  buque  está  destinado  al  servicio  de  las  líneas  de  la  Indo
china  y  del  Océáno  Indico,  pudiendo  llevar  134  pasajeros  de  pri
mera  ciTase, 90  de  segunda,  74  de  tercera  y’ 574  en  el  entrepuente.

El  curso  (le  la  Escuela  de  uerra.

Las  condiciones  de  admisión  para  el  curso  de  la  Escuela  de  Gue
rra  Naval  en  1933  son  las  siguientes

Los  candidatos  tienen  que  haber  sido  promovidos  a  Tenientes

de  Nzío  antes  del  1.0  de  enero  de  1924  y  tendrán  que  someterse
a  las  pruelas  siguientes:

1.’  Trabajo  de  presentación.  El  trabajo-  será  de  dactilografía

y  no  se  compondrá  de  menos  de  50  páginas  (no  comprendidos  los
anexos).

2.  Los  Oficiales  cuyos  trabajos  sean  aprobados  por  el  Tribu
nal  serán  sometidos  a  las  pruebas  orales  que  siguen:

Primera.  Una  exposición  ,y  una  discusión  del  trabajo  de  pre
sentación.              -
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Segunda.  Un  examen  sobre  las  materias  siguientes:   -

a)   Instrucctiones  reglamentarias  de  la  táctica.
b)   Decreto  sobre  la  organizacWt  de  la  Marina  militar,  De

creto  sobre  el  servicio  en  las  fñerzas  iava1es  y  a  bordo  de  los bu

ques  de  la  Marina  militar,  Reglamento  sobre  el  servicio  de  los  Es
tados  Mayores  de  las  fuerzas  marítimas  y  Decreto  sobre  el  servicio
ciorriente  de  las  dotaciones  de  la  Flota.

o)   Una  interrogación  sie  la  historia  marítima,  ‘que  tratará
de  los  asuntos  siguientes:  guerras  de  la  Revolución  y  del  Imperio,
guerra  de  Secesión  anueriéana,  guerra  austroitaliana  (1866),  gue
rra  chiñojaponesa,  ‘guerra  hispanoamericana  y  guerra  rusojapo
nesa.

Ejercicios  de  la  segunda  escuadxa.

Dutate  el  mes  pasado  de  enero  la  segunda  escuadra,  bajo  las
órdenes  del  Vicealmirante  Drujou,  ha  efectuado  diversos  ejercicios
en  combinación  cpn  los  submarinos,  hidroaviones  y  baterías  de  cos
ta  de  la  base  de  Gluerburgo.  La  escuadra  estaba  compuesta  por  el
crucero  Lainothe-Picqueit, bnque  almirante;  conductores  de  flotilla.
Biz:on,  Lion,  y  Vaubau;  destructores  Baurrasq’ue;  Ouragan  y
L’Adroit;  submarinos  Pascal,  Pasteur,  Poncelet,  Henri  Poincarér
Arehimede,  Diane, Méduse y  Danaé y  el  buque  nodriza  de  subma
rinos  Jule  Verne.

IIWLATERRA

La  Aviación  cii  la  Marina.

Con  este  título  publica.  Tite  FJn.ginesr un  interesante  artículo
acerca  del  tipo  más  conveniente  de  portaaviones,  3/  que,  en  su  in
tegridad,  transcribimos  a  continuación:

«Pocos  serán  los  que  discutan  que  hoy  en  día  la  Aviación  es
un  complemento  indispensable  de  la  Marina.  Los  aeroplanos,  no
sólo  son  útiles,  sino  indispensables  para  varios’  cometidos,  como
reconocimientos,  observación  del  tiro,  ataques  con  torpedos  y  bom
bas,  arma  antisubmarina,  y  no  en  menor  grado,  para  la  formación
de  cortinas  de  humo,  que  con  tanta  - frecuencia  s  emplean  en  las
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maniobras  navales  de  hoy  en  día.  Aunque  el  valor  del  aeroplano
para  cualquiera,  ci  el  conjunto  de  estas  misiones;  pueda  llegar  a

ser  sobrestimado,  todo  el  mundo  admite  que  una  escua,dra  dotada
de  un  poder  aéreo  deficiente  estará  en  condiciones  de  inferioridad
él  enfrentarse  con  otra  dotada  adecuadamente  de  esta  arma  au
xiliar.  Admitido  esto,  sólo  nos  queda  por  determinar  la  utiliza

ción  más  adecuada  de  la  aviación  en  la  mar;  problema  que  stá
todavía  muy  lejos  de  su  resolución.  Ihglaterra,  lo  mismo  que  las
demás  potencias  navales,  ha! construído  un  cierto  número  de  bu
ques  portaaviones  que  cumplen  la  misión  de  aeródromos  flotantes.
Los  últimos  i’uques  ingleses  de  este  tipo  son  el  . (Jowrageous  y  el
Furious,  de  un  desplazamiento  de  18.000  a  19.000  toneladas.  con..
una  velocidad  media  de  31  nudos.  Cada  uno  de  estos  buques  puede
llevar  a  bordo,  según  oficiosamente  se  dice,  50  aparatos,  que  toman

 desiegan  de  su  amplia,  cubierta  de  vuelo,  y  de  la, cual  son  cons
ducidos  a  los  hangares  por  medio  de  ascensores  hidráulicos.  Otro
tipo  mayor  y  más  lento  es  el  acorazado  transformado  Ectgle,  de
22.600  tonéladas’.  Con  el  Hermes,  de  10.950  toneladas  y  25  nudos.
de  velocidad,  se  intentó  creai  un  tÍpo  que  con  un  desplazamiento
mucho  más  reducido  fuese  capaz  ‘de realizar  todas  las  misiones  de

un  gran  ortaavicn’es.  Según  tcdos  les  infórmes,  el  Hermes  ha
sido  un  éxito,  y  cuando  se  proyecten  nuevos  buques  de  su  clase,.
probablemente,  sei’án  adoptadas’  sus  caractérísticas.  básicas.  En
nuestra  opinión,  hay,  en  cuanto  a  los  buques  grandés;  amplio  lu
gar  a  críticas.  En  primer  lugar,  su  coste  es  prohibitivo.  Según  el
«Jane  Fi,ghtin,g  Ships»,  el  Furioqcs,  incluídas  las  transformaciones,
ha  costado  más  de  6.000.000  de  libras,  y  5.000.000  de  libras,  cada
uno,  el  Courageous  y  el  ‘Glorious.  En  cuanto  al  Plagie, ‘en  abril
de  1927  se  declaró  oficialmente’  haberse  invertido  en  él  la  suma
de  4.617.636  de  libras,  y  como  a  partir  de  eás,  fecha  se  le  han  he
cho  grandes  reparaciones,  no  creemos  exagerado  ‘suponer  que.  su
coste  total  haya  sido  de  unos  cinco  millones  de  libras..

»Estas  cifras,  que  en  cualquier  época  llamarían  la  atención,
toman.  ‘mucha  mayor  importancia  en  las  actuales  circunstancias
económicas’.  Vemos  por  ellas  que  nada  menos  que.  21.500.000  de
libras  han . sido  invei1tidas  en  cuatro  huques  que  carecen  de  todo
valor  cómbatiente  y  cuya  única  razón  de  ser  es  la  de  transportar
en  la  mar  a  2100 aeroplanos.  Aunque  no  pertenezcamos  .a  los  ex-’
trémistas,  que  niegan  toda  eficiencia  a  la  aviación  en  los  combates’
navales,  no  podemos  por  menos  de  dudar  del  acierto  d  la  política’
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desarrollada,  con  relación  a  la  aeronáutica  naval,  por  las’ autorida
des  de  Marina.  Habiendo  presenciado  las  evolucionesi  de  la  aero
náutica  naval,  tanto  en  la  Home  Fleet  como  en  la  E.scuadra  del
Mediterráneo,  y  estado  embarcado  en  más  de  uno  de  los  grandes
portaaviones,  somos  los  primeros  en  reconocer  el  sorprendente

rado  d  eficiencia  a  que  se  ha  llegado  en  el  manejo  de  los  avio
nes  y  de  los buques.  Pero  esta  afirmación  no  altera  nuestro  argu
mento.  ¿Si  un  buque  como  el  Henw.  con  un  despla.zaxhiento  me
nor  de  11.000  toneladas,  puede  cumplir  todos  los  deberes  de  un
portaaviones,  era  necesario,  para  obtener  el  mismo  resultado,  gas-
tsr  21.500.000  libras  para  transformar  cuatro  buques,  cada  uno
de  los  cuales  dobla  su  tonelaje?  Nadie  pretenderá  que  este  enorme
gasto  haya  dado  un  beneficio  proporcionado  en  valor  combatiente.
Este  gasto’ es  casi  equivalente  al  coste  conjunto  de  los  tres  buques
de  guerra  más  eficientes  a  flote,  el  Nelson,  Rodney  y  Hood. Tam
poco  es  este  enorme’  coste  inicial  la  única  crítica  que  cabe  oponer
a  estos  grandes  portaaviones.  Son  de  todas  las  unidades  de  la  Ma
rina  las  que  más  cuesta  sostener,  ya  que  la  naturaleza  de  su  mi

sión  les  obliga  a  andar  a  toda  máEuina  siempte  que  se  efectuan
ejercicios  aeronavales.  Existe,  además,  la  importante  cuestión  de
su  vulneravilidad.  ¿Cómo  se  portarán  estas  grandes  naves  duran
te  una  acción,  con  su  enorme  eslora  y  su  tambiéu  enorme  obra
muerta?  Su  coraza  es  muy  reducida;  ofrecen  tin  blanco  extraordi

nario  al  tiro  de  cañón  y  torpedos,  y  la  enorme  superficie  de  su
cubierta  de  vuelo  podrá  difícilmente  salvarse  de  las  bombas  de
los  aviones  enemigos.  También  puede  considerarse  como  seguro
que  los grandes  portaaviones  serán  el  blanco  de  todo  los  ataques,
a  que  su  destrucción  o  inutilización  .dificultaría  grandemente  lis
visión  y,  por  consiguiente,  la  facilidad  de  ;maniobra  de  la  escua

dra  a  la  .que  pertenezcan.  Un  almirante  americáno,  hablando  re
cientemente  del  Lexinyton  y  Sxsratoga —los  dos  portaaviones  ame
ricncs,  mayores  y  más  costosos  todavía  que  los  ingleses—,  decla
ró  que  su  presencia  en  una  acción  mas  bien.  entorpecería  que  ayu
daría,  ya  que  una  .gran  parte  de  lia escuadra  tendría  que  dedicar-
se  a  su  protección.  Todo  demuestra  que  el  gran  portaaviones  está

decayendo  en  la  estimación  universal.  El  nuevo  buque  de  esta  cla

se  que  construyen  los  Estados  Unidos,  el  Ranger,  es  de  13.800  to
neládas,  en  vez  de  las  33.000  toneladas  del  Sa.ratoga y  Lexington.
El  Ryi.jo,  japonés,  sólo  desplazará  7.600  toneladas,  contra  las
28.100  toneladas  del  Kaga y  Akagi.  Se  observa!  claramente  el  aban

TOMO  CXII                          .



450                 MARzO 1933

dono  de  la  política,  de  colocar  todos  los  huevos  en  pocas  y  costosas
cestas.

»Otro  paso  para  difundir  más  el  poder  aéreo  fué  dado  al  dotar
a.  los  acorazados  y  cruceros  con  hidros,  lanzados  al  aire  por  cata
pultas.  Actualmente,  las  catapuLas  son  unas  instalaciones  más
bien  embarazosas,  por  el  gran  espacio  que  ocupan,  y  en  las  ya
tan  congestionadas  cubiertas  de  un  buque!  de  guerra.  Esta  dificul
tad  va  siendo  anulada  en  parte  por  el  ingenio  de  los  inventores,
a  pesar  de  lo  cual  sigue  siendo  la  catapulte,  un  estorbo  en  todos
los  barcos.  Acaso  sea  esta  la  razón,  refórzada  por  consideraciones
económicas,  la  que  ha  hecho  que  el  Almirantazgo  británico  no

haya  adoptado  este  sistema  con  carácter  general,  y  dotado  sólo
a  14  buques  de  estos  aparatos.  Otras  Marinas  han  ido  mucho  más
lejos  todavía,  por  ejemplo  los  Estados  Unidos,  que  tienen  en  cada
uno  de  su.s acorazados  o cruceros  de  dos  a  cuatro  hidras.  El  mayor
inconveniente  del  lanzamiento!  de  estos  aparatos  con  catapultas
es  la  imosibilidad  en  que  se  encuentran  de! regresar  al  barco  que
han  abandonado.  Al  acabar  su  vuelo  no  tienen  mas  remedio!  qúe
amarar,  esperando  allí  ser  recogidos  por  el  barco  que  los  ha  lan
zado  o  por  otro  preparado  especialmente  para  ello.  Esta  opera
ción,  factible  en  tiempo  de  paz,  es  casi  imposible  en  caso  de  gue
rra,  por  el  gran  peligro  que  correrían  los  acorazados  y  cruceros
expuestos  como  blancos  inmóviles  todo  el  tiempo  ue  tarden  en
recobrar  sus  hiclros.  Una  solución  razonable  de  este   pa
rece  ser  el  dotar  a  las  escuadras  de  buques  auxiliares  que,  en  ca’

sos  de  urgencia,  podrían  improvisarse  con  barcos  mercantés.  Es
tas  embarcaciones  no  necesitarían  ser  ni  demasiado  grand  ni
demasiado  rápidas,  pudiendo  ir  dotadas  de  hangares,  plumas  para
izar  los hidros  y  una  o  dos catapultas.  Su  misión  sería  la  de  accm
pañar  a  la  escuadra  para  recoger  los  aparato  y,  en  caso  necesa
rio,  volver  a  lanzarlos,  una,  vez  abastecidos.  Barcos  de  esta  clase
desarrollarían  gran  actividad  en  cualquier  combate  naval.

»Es  indudable!  que  el  ! portaaviones  tiene  que  subsistir.  Si  una
escuadra  no  tuviese  má  que  los  escasos  aeroplanos  que  llevasen
a  bordo  sus  acorazados  y  cruceros,  su  fuerza  aérea  podría  fácil

mente  ser  anulada  y  dominada  por  el  mayor  número  de  aparatos
poseído  por  una  escuadra  enemiga  dotada  de  portaaviones.  A  pe
sar  de! esto,  estamos  convencidos  de  que  el  portaavión  del  porve
nir  debe  tener  el  despLazamiento  mínimo  compatible  con  el  des
empeño  de  su  cometido.  La  prudencia  aconseja  construir  un  ‘uen
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número  de  portaaviones  de  desplazamiento  medio,  en  vez  de  unos
cuantos  gigantescos,  ya  que  por  la. naturaleza  de  su  construcción

serán  siempre  blancos  muy  vunerables.  Además,  de  mejoirarse  la
catapulta  de  manera  de  no  constituir  un  obstáculo  y  una  dificultad
en  los  barcos,  todos  los  buques  de  la  Marina  británica  que  reúnan

condiciones  para  ello  deberán  ser  dotados  de  una  o  ms  catapul
•  tas.  Mientras  tanto.,  quiz,ás  sea  preferible  improvisar  unos  cuan
tos  barcos  para  recoger  avions,  ganando’  así  expe.rienci.a  con  un
tipo  de  buque  qüe,  sin  duda,  ha  de  requetir  la  guerra  del  porve
hir.  en  este  punto,  el  invento  alemán  de1 «delahtal  de  amarizaSe»
—una  banda  flexible,  remolcada  a  popa  de  los  barcos,  en  la  cual

pueden  tomar  agua  los  avienes  para  ser  izados  a  bordo—  merece
ser  más  tenido  eh  cuenta.  Suponemos  que  el  Almirantazgo  habrá
obs&’vado  que  todo  el  problema  de  los,  aviones  en  la  .mar  está

siendo  obSeto  de  una  radical;  transformación,  y  veríamos  con  gran
satisfacción  que  todas  las  sugestiones  que  aquí  hemos  expuesto
han  sido  ya  estudiddas  y  previstas.»

Resumen  de  la  construcción  naval  en  1932.

Siguiendo  la  costumbré  de  años  anteriorçs,  la  importante  rç
vista  inglesa!  The  Engineer  publica  un  resumen  de  la  construcción

naval  en  el. año  que  .acaba  de  finalizar,  y  de  cuyo  trabajo  se  ha
encargado  este  año  el  conocido  y  distinguido  publicista  naval  Hec
tor  C.  Bywater.

A  modo  de  preámbulo,  el  autor  señala  como acontecimiento  del
año,  en  la  esfera  de  la  construcción  naval,  el  gesto  de  Francia  al
poner  la  quilla  de  un  crucero  de  combate,  el  Drutnloer que,  dando
así  por  terminádo  el  holidcty, o  vaciones  en  la  construcción  del  ca
pital  shipsb que  fueron  inaugura,dás  por  el  Tratado  de  Wáshing
ton  y  han  durado  casi  exactamente  diez  años  (28  d.e  dicienbre
de  1922),  día  en  que  se  pusieron  simultáneamente  las  quillas  de
los  acorazados  Nelson  y  Rocbnery.

En  opinión  de  Bywater,  muchos  podrán  disentir  en  cuanto  al
i’esultado  práctico  de  las  negociaciones  que  sobte  el  desarme  vie
nen  realizándose  sin  interrupción  desde  el  año  1921;  pero  nádie
podrá  negar  que  el  haberse  suspendido  totalmente  durante  diez
años,  y  con  carácter  universal,  la  construcción  de  acorazados  ha
sido  un  acierto  de  la  diplomacia,  de  no  menor  importancia  que  lo
anterior,  considerando  que  el  hecho  de  que  una  potencia  se  deci
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da  a  construir  un  único  acorazado  no  implica  la  ruptura  generaL
de  la  suspensión,  ya.  que,  si  bien  la  decisión  de  Francia  pudiera
repercutir  en  Italia,  en  cambio,  es  de  suponer  que  Inglaterra,,  Es
tados  Un’idos y  Japón  seguirán  fieles  a  sus  compromisos,  no  cons
truyendo  acorazados  hasta.  el  año  1936,  en  que  expira  el  Tratado
de  Londres.

Para  que  se  pueda  apreciar  en  su  verdadero  valor  el  resultado
práctico  del  hollday, juzga  conveniente  recordar  cuáles  eran  las
intenciones,  de  las  grandes  potencias  navales  en  materia  de  cons
trucción  al  reunirsie  la  Conferencia:  de  Wáshington.  Inglaterra,  aca
ba  de  contratar  cu.atro  cruceros  dé  combate  de  47.000  toneladas,  y
tenía  el  proyecto  de  poner  la  quilla  de  otros  cuatro  más,  de  ma
yor  tonelaje  todavía,  en  192.  Los  Estados  Unidos  tenían  entre
manos  diez  y  seis  acorazados  de  32.500  a  43.000  toneladas,  y  el

Japón,  secretamente,  otros  tantos,  de  iguales  o  parecidas  dimen
siones,  en  astillero  y  en  proyecto.  Estos  cuarenta  leviatanes  su
pondrían  un  coste  inicial  de  320.000.000 de  libras,  y  su  sosteni
miento  en  servicio’  hubiera  costado  500.000  libras,  al  año  por  bu
que,  o  sea. un  total  de  200.000.000  de  libras  en  los  diez  años,  que
terminan  en  1936.  Allorh  bien;  como  resultado  del  Tratado  de

Wáshington,  de  aquellos  40  buques  en  proyecto,  o  en  construc
Sn,  sólo  quedaron  cihco,  y  los  35  restantes  fueron  desguazados,  o

anulados  los  contratos.  El  resto  se  elevó  más  tarde  .a siete  con  la
construcción  del  Nelson  y  Ro.dney. Por  consiguiente,  un  cálculo
sencillo  dejará  demostrado  que  el  caqital  a/sip  hoMay  ahorró  a
las  tres  principales  potencias  navales  430.000.000  de  libras  en  ci
fras.  redondas.

Por  lo  que  a  Inglaterra  se  refiere,  manifiesta  Bywater  que,
por  motivos,  de  economía,  el  desarme  unilateral  y  la  excepcional
actividad  de  otras  potencias  en  materia  de  armamentos,  el  poder
naval  inglés  ha  sufrido  una  nueva  merma  en  el  curso  del  pasado
año;  Según  estadísticas  oficiales,  al  finalizar  el  año  1932,  la  Marina
inglesa  ocupaba  el  quinto  lugar  en  tonelaje  de  destructores  y  sub
marinos,  y  el  segundo  en  cruceros,  contando  un  porcentaje  mucho
más  alto  en  material  anticuado  que  otras  Marinas  de  primera  ca
tegoría.  En  persorial  tiene  20.000  hombres  menos  que  los  Estados
Unidos,  y  sólo  4.000  más  que  ],a Marina  japonesa.

Bywa,ter  termina  su  exordio,  haciendo  resaltar  que  en  1933  la
Marina  inglesa  es,  relativamente,  menos  poderosa,  que  lo  ha  sido
en  cualquier  momento  en  los  últimos  dos  siglos.  A  continuación
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expone  por  separado  las  actividades  de  las  cinco  primeras  poten
cias  navales  durante  el  aí’ío  1932,  y  se  ocupa  en  conjunto  de  las
restantes  potencias.

IngiaterracLos  únicos  grandes  buques  botados  durante  el
año  1932  fueron  lós  cruceros  gemelos  Achifles  y  Orion,  ambos  del
programa  de  1930;  el  tercer  crucero,  el  Neptwne,  quedará  a  flote
en  los  primeros  meses  de  1933.  Los  tres  son  barcos  del  tipo  Lean-
Sr,  de  7.000  toneladas,  72.000  a  y.  y  32,5  nudos,  o  sea  8.000  ca-
bailes  menes  que  el  Dorsetshire, de  10.000  toneladas,  y  cuya  velo
cidad  es  de  32,25  nudos.  Esta  desproporción  es.  debida  a  la  dife
rencia  de  eslora,  que  en  los  primeros  es  de  168,50  metros,  y  el
Dor.setshirc  tiene  192.  El  Achilles  y  sus  gemelos  pueden  conducir
1.800  toneladas  de  combustible  líquido,  o  sea,  poco  más  o  menos.

la  .mitad  de  la  cantidad  conducida  por  el  Dorsetshire;  pero  su  ra
dio  de  acción  de  7.000  millas  parece  suficiente.  Ha  sido  posible
dotar  a  estos  cruceros  dé  protección  vertical  en  los  espacios  de
máquinas,  y  como,  al  mismo  tiempo,  la  subdivisión  del  casco  es
grande,  puede  considerarse  que  dichos  buques  están  protegidos.

El  armaniento  ,consiske en  ocho  cañones  de  152  mm.,  pareados  en
torres,  cuatro  de  101,6  mm.,  antiaéreos,  y  seis  tubos  lanza-torpe
dos.  En  general,  el  proyecto.  se  conceptúa  aceptable,  si  bien  su
coste.,  de  1.600.000  de  libras,  es  demasiado  grande  para  esta  clase
de  buques.  En  opinión  de  Bywáter,  es  de  todo  punto  necesario
que  baje  el  precio  de  construcción,  ya  que  en  un  futuro  próximo
al  modificarse  las  restricciones  del  presente  Tratado’,  habrá  de  ile
varse  a  cabo  un  vasto  programa  de  cruceros,  en  cuyo  caso  podrían
hacerse  reducciones  en  la  velocidad,  lo que  significaría  un  conside
rable  ahorro,  y  hasta,  quizá,  en  el  armamento.  Muy  en  breve  se
empezará  la  constrücción  de  otros.  dos  cruceros  de  7.000  toneladas,
el  Afaz  y  Amphidn,  y  en  el  mes  de  marzo  se  ordenarán  otros  dos
dei  mismo  tipo.

En  los  astilleros  de  Chatham  se  construye  actualmente  otra
clase  de  cruceros,  representada  por  el  Arethusa.  Según  datos  ofi
ciales,  tiene  5.450  toneladas  de  desplazamiento  y  32,5  nudos  de
velocidad,  constituyendo  su  armamento  principal  seis  cañohes  de
152  mm.  En  el  presupuesto  de  1932  figura  un  segundo  buqué  de
esta  clas.  Debido  a  la  anulación  del  programa  de  1928  y  el  re
traso  en  la  construcción  del  crucero  «solitario»,  el  Leander,  auto
rizado  en  19129,  no  se  terminó  crucero  alguno  en  el  curso  del  año

que  finalizó.  Como,  por  razonós  de  economía,  también  ha  sufrid9
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deinora  el  programa  de  1921,  el  Afaz,  Amphion  y  Ajr.ethusa no  es

,t.rán  terminados,  antes  de  la  primevera  de  1935,  cuando  en  cir
cúnstancrias  normales  hubieran  podido  estar  listos  en  1934.  Mien
tras  tanto  van  quedano  anticuados  grandes  grupos  de  cruceros

construídes  duraate  la  guerra  que  no  han  de  ser  reempaad  En

la  actual:id4ad hay  43  crueeryos  dentro  de  la  edad  ff.ín]jite de  dioz  y
seis  afier,  y  cuyo número  quará  reducido  a  34  ah final  del. año 1934.

Por  tanto,.  si  el  AMnirantazgo  persiste  en  la  idea  de  sostener  un

tW  de  50  cruceros.  conio  mínimo  será  preqis0  retener  en  servició
16  buques  que  han  rebasado  el  limite  de  edacj.

Durante  e]  pasado  año  se  han  terlminadó  y  en,  breve  en’ipsa
rán  a  presta  servicio  ocho  dhstructores,  del  tipo  D, ¿orrespondien
tos  al, programa.  de  .1930.  Exeepiuan  un  ligero  aumento  en  él

tonelaje,  son  una  réphca  de  los  destru.eopes  tipo  A  y  8;  despla
zan  1.375 toneladas  y  tienen  una  fuerza  de  máquina  de  34.000 c  y.

La  velocida4  de  cortrato  se  aumentó  de) 35  nudos  a  35,50,  y  el  Da-
ring  en  sus  pruebas  oficiales. la  superó,  áicainzanda  38,2  én  su  co
rridia  a  toda  fuerza.

De  conductores  de  flotilla;  fué  entregado  el  Kempenfelt,  y  sugemelo  el  Du;wan  está  próximo  a  ser  terminado  en  Portsmouth.

A.. pear  de  su  categoría,  de  conduqto  de  flotilla,  estas  unidades  no
son  ni  má  grandes  ni.  más  rápidas  que  .los últimos’  destructores,
de  los  cuales  tan  sólo difieren.  en  lee  alojamientos  de  que  dispnn
para  el  Estado  Mayor  dA  la  flotilla,.  incluyendo  los  del  programa
de  1932,  cuya  construcción  no  se.  ordenará  hasta  el  fin  del  año
económicp,  ‘desde la  guerra  hasta  la  fecha  se  han  autorizado  52  des

tru.tores;  pero,  lcd  últimos  no  estarán  terminados  hasta  el  otoño
dro  1934.  Estas  unidades!  son  más  pequeñas  y  menos  poderosas  por
todos  conceptos  que. las  similares  contemporáneas  .de otras  Marinas,
y  su  coste  es  próximamente  de  300.0(10 libras.  En  general,  l.a opi
nión.  navaJ  aprueba  el  criterio  de  mantener  diniensioné  modera
das  en  esta  clase  de  buques  en  vez  de  emular  la  práctica  extran
jera  de  cpnstru.i.r  «destructores»  que. por  su  tamaño  y  armamento
son  en  rea}ichtd cruceros  ligeros.  Según  Bywater,  inga.terra  nece.
rita  número,  y  por  ellp  no  vacila  en  sacrifIcar  el  poder  i’ndiidualL

El  gra.n  submarino  Thainses está  ya  en  servicio.  Su  desplazar

miento,  de  1.760  toneladas,  supepa  al  de  .todte  las  submarinos  in
gleses  de  Ira post-guerra,  eeptuand.  el  X-1;  pero  no  es  probable
que  se  sobrepase  en  el  futuro,  øomo la. prrue]ja la  redueqión  de  to

iielaje  efectuada  en  los tipos  Porpoise y  Sevcrn, autorizados  en  1930
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y  1931, respectivamente.  También  se  con!Strtlyeron  en  el  ‘año. 1932
los  submarinos  Swordfish  y  Sturgeon;  siendo  eI  primero  un  nuevt

tipo  de  submarino  de  costa  que  figura.  en  los presupuestos  de  .1929.
Su  desplazamiento  es  tan  sóló  de  640  toneladas;  habiendo  probado
tener  nugníficas  condiciones  marineras,  y  su  ‘aiimsnento,  d,  seis
tubos  lanz.torpedos  a  proa,  además  de  un  cañón  de  76  miffímetros,
es  ‘formidable.  De  este  tipa  hay  quatro  más  en  construcción  u  or
cienadjos.  En  todos  lies barcos  que  construye  Inglaterra  se  ve  una
marcada  tendencia  a  reducir  dimensionesi,  inspirada  sin  duda  en

nttivot  de  economíA,, lo  que  a  juicio  de. Bywater  merece  resaltar-
se,  ya  que  también  significa  una  reducciión  cualitativa  en  el  poder
naval  y,  por  tanto,  una  contribución  práctica  ‘en  favor  del  desar
me,  lamentándose  de  que  otras  potencias  no  pariezqan  inclinadas  a
seguir  esta  línea  de  conduciba

Estados  Unidos. —  Los  buques  de  gran  desplazamiento  botados

durante  el  año  1932  fueron  ]os  cruceros  de  10.000  toneladas  Port
ktnd  y  ItwJianapo2is. Estas  unidades  difieren  de  sus’  ocho  predece
sores  en  la  protección  vertical  y  velócidad  ligeramente  menor;  pero
en  vista  del  limitado  margen  de  peso  de  que  se’ dispone  es. posible
que  todavía  se  reduzca  algo  su  poder  ofensivo..  Se  hallan  en  cpns
trucción  otros  cinco  buques  del  mismo  tipo:  el  New’ Orl.eans, As
toS,  Mi4nea.polis, Tuscaloosa y  San  Francisco, y  en  di  año  que
empieza  se  pondrá  la  quilla.  de  un  sexto  buque.

Muy  en  breve  se  botará  el  porSaviones  Ranger,  en  construc
ción  en  Newport-.Neiws.  ‘Desplaza  1.3.. 800  toneladas  e  irá  armado
eón  ocho cañones  de  127  milímetros,  pudiendo  conducir  70  aviones’.
Se  decoonocen  más’  detalles  de’ este  buque.

Durante  el  aui» 1932  se  empezaron  ocho  destructores,  primera
hornada  ‘autorizada  desde  lios programas  de  ‘la guerra.  Son  buques
de  L500 toneladas,  y  su  coste  se  eleva  a. 4.70000O  dólares  por  uni
dad,  o  e’a  940.000  libras  a  la  par.

Continúa  la  mnstrucción  ‘de ka  tres  ,submarincs  de  escuadra  el
Dolphin,  Cachelot  y  Cuttlefish,  de  1.500  toneladas  y  18. nudos  en
superficie  y  arr  a.dh.s con  un  cañón  de  101,6 ‘milímetros  y  seis  tu
.bos  lanaatorpedos.

Japón.  —  Seguramente  a  causa  de  la  situación.  política  en  el
Extremo  Oriente,  apenas  se  tienen  noticias  del  desarrollo  de  la
‘Marina  japonesa  ‘en el  pasado  año  En  ‘el verano  fué  entregado  eü
Chokai,  octavo  y  último  oruepro  de  10.000  toneltadas  que  el  Tratado

-  permite  construir  al  Japón;.  buque  que  dispone  de. un  armamenW,
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protección-  y  potencia  ‘de máquina  muy  superiores  a  otros  cruceros
de  igual  tonelaja

El  portaavjonos  Ryjo  de  7.600  toneladas,  se  encuentra  próxi
mo  a  ser  terminado  en  Yokohama.  Con  este  buque  se  ha  inten
tadó  construir  un, aeródromo  flotante  de  tonelaje  moderado,  en  cpn
traste  con  lbs  monstruos  de  más  de  3’&QOO toneladas  hoy  en  serr
vicio,  is  cuales  no  sólo  son  muy  costosos  de  sostener,  sino  que  su
vulnerabilidad  es  muy  grande.

En  1932  se  botaron  dos  cruceros,  dé: nuevo  tijjo,  al  parecer  de
8.500  tónejladas  y  33  nudos  y  con  un  armamento  de  15 cañones  de

130  milímetros;  es  decir,  el  mismo  armaménto  qud  los’ cruceros  ru
sos  tipo  Prof intern,  proyectad  antes  de  la  gueit&

También  se  botaron  los  últimos  d’estructoren  tipo  Fubuki  (24
unidades:),  cuyo  desplazamieyaj3  es  de  1.700  toneladas,  con  una  ve
locidad  de  35  nudos  y  montan  seis:  cañones  de  130  milímetros  y
nueve  tubos  lanzatorpedos  de  533  milímetros;  siendo,  por  con si
guiente,  en  proporción  a  su  tamaño,  los  destrijc±ores  hqy  a  flote
con  armamento  más  poderosó.

En  el  año  1932  se  puso  la  quilla  de  cjinco submarinos  de  pro
yecto  modificado,  junto  con  dos  torpederos  de  600  toneladas,  cuyos
detalles  se  desconocen..

Durante  el  nuevo  año  posihlement  se  pondrá  la  quilla  de  ‘es
siguient  buques::  dos  cruceros  de  8.400  toneladas,  tres  destructo
res,  tres  submarinos,  un  minador  de  5.000  toneladas,  tres  mina
dores  más  pequeños,  dos  torpederos  y  qinco  dragaminas.

Franoia,,_-çjo0  Bywater  señala  en  un  principié,  Se  puso  la
quilla  del  crucero  de  combate  Dunkerque,  aun  cuando  no  es  com
pletamene  seguro  que  se  haya  llevado  a  efecto  el  acto  material  de
poner  la  :juill:a,  sino  tan  sólo  Jos  trabajos  preliminare  De  cual
quier  fnodo  que  sea,  es  evidente  que  et  buque  se  constrúye.  Aun

que  oficialmente  se  le  presenta  como  una  contéstación  a  los  «aco
razados  de  bolsillo»  alemanes  tipo  Deutsehland  (10.000  toneladas,
26  nudos  y  seis  piezas  de  28  centímetros),  €4 proyecto  indica  a  las

claras  que  se  ha  querido  ir  ulgo  ‘más lejos.  Después  de  repetidas
modificaciones  de  los  planos  originales,  por  fin  se  convno  en  un  bu.

que  de  26.500  toneladas,  cpn  una  velocidad  de  30  nudos  y  un  ar
niamento  principal  de  ocho  cañones  de  335  milímetros  en  torres
cuÁdruples,  las  dos  a  proa  en  distinto  ‘o Jano.  Este.  nuevo  sisema
ha  sido  adoptado  p:ara  ahorrar  peso  y  concentrar  la  protección.
En  cada  torre  los  cañones  van  separados  en  des  grupos  por  un
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mam  aro,  que  la  divide.  Se  ha  prestado  especiial  atención  a  la  co
locación  de  los  pafidies,  procurando  evitar  su  proximidad  a  los cos
tadcs  para  no  ser  aifectados  por  la  explosión  de  torpedos,  por  Jo

cual  irán  instalados  en  el  piano  longitudinal  y  tendrá  cada  uno
ca;acidad  para  almacenar  alrededór  de  400  proyeciti:les de  335  mi
I$metros.  También  se  ha  estudiado  cuidadosamente  la  protección,
pudiendo  decirse  que  di  Dunkenjue  igualará  en  poder  combatien

te  a  cualquier  crucyaro de  combate  hoy  existente,  con  la  sola  ex
cepÇión  dell Hood. Su  construcción  terminará  prohabiemente  a  fines
del  año  1935.

Después  de  la  botadura  dell crucero  Algerie,  séptimo  buque  de
10.000 toneladas,  en  mayo  de  1932,  Francia  pareq  que  se  inclina
a  Jis reducción  de  tonelaje,  puesto  que  los  nuevos  cruceros  en  con 5-
trucción,  La  Gatissonire  y  Jean  de  Vienne,  desplazan  solamente
7.729  toneladas.  Su  velocidad  será  de  31  nudos,  y  el  armamento
consiste  en  nueve  cañones  de  152  mm.,  en  torres  triples.  En  1933
se  pondrá  la  quilla  de  cuatro  barcos  más  del  mismo  tipo.  En  los
astilleros  de  Penhost  se  construye  el  poderoso  crucero  minador
EmvJJe Bertin,  buque  de  166  metrcs  de  eslora  con  un  desplaza
miento  de  588& toneladas,  y  volocidad  de  34  nudos.  Irá  armado  de
nueve  cañones  de  155  mm.,  en  torres  triples,  y  podrá  conducir  va
rios  cientos  de  minas.

Se  encuentrañ  ya  a  flote  todos  los  conductores  de  flotilla  del
programa  de  1929.  Estos  magníficos  buques,  que  mejor  pudieran
llamarse  cruceros  ligeros,  son  de  tipo  netamente  francés’,  y  hasta
el  presente  se  han  construído  u  ordenado  treinta  y  una  unidades.
EJ  último  desplaza  2.500  toneladas,  y  desarrollará  37  nudos;  el  ar
mamento  comprende  cinco  cañones.  de  140  mm.,  otros  cinco  más
pequeños  y  nueve  tubos  lanzatorpedos  de  550  mm.  Varios  buques
de  este  tipo  han  dado  en  prueba  velocidades  extraordinarias.  El
más  vloz  hasta  la  fecha  es  el  Cassard, con  un  máximo  de  43,4  nu
dos,  y  42,9  en  una  corrida  de  tres  horas.  Su  desplazamiento  es
de  2.646  toneladas.  El  Gerf ant  alcanzó  42,3,  y  el  Tartrt,  41,2,  ha
biendo  este  último  dado  un  promedio  de  38,58  durante  ocho  ho
ras,  can  un  desplazamiento  de  2.700  toneladas.  Estas  cifras.  hacen
honor  a  los  proyectistas  y  constructores  de  los  buques  en  cuestión.
Los  últimos  datos  oficiales  muestran  que  Francia  posee  109  sub
marinos  construídos,  en  construcción  y  autorizados..  En  el  otoño
pasadó,  el  submarino’  crucero  Snr cosí  realizó  un  viaje  de  5.000  mi
llas  al  Africa  occidental  sin  avería  de  ningún  género.  Este  barco
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es  el  submarino  más  grande  del  mundo.  Tiene  110  metros  de  oslo-
ra,  2.280  toneladas  de  desplazamiento  en  superficie  y  una,  veloci
da,d  máxima  de  18 nudos.  Es  el  único  submarino  armado  con  caño
nes  de  203  mm.,  de: los  cuales  conduce  dos.

Se  ha  empezado  la  construcción  de  cuatroi  unidades  de  un  nue
vo  tipo  de  buque,  denominado  cañonero  de  convoy,  o  esoalta,  y
existe  el  proyecto  de  construir  ocho  más.  Son  buques  de  600  tone
ladas,  velocidad  grande.  y  armados  con  cuatro  cañones  de  14  cen
tímetros  y  varias  cargas  de  profundidad.  Ed  primer  grupo  de  ca
ñoneros  «coloniales» se  terminará  en  el curso  del  año actual.  Despla
zan  2.000  toneladas,  y  desarrollan  15,5  nudos,  con  un  radio  de
acción  de  9.000  millas  a  velocidad  económica.  El  armamento  com
prende  tres  cañones  de  14  cm.,  llevando  también  dispositivos  para
lanzar  minas.  Eventualmente  se  reducirá  a  siete  el  número  de  es-
tos  barcos,  que  representan  un  tipo  que  pudiera  ser  muy  útil  en
la,  Marina  inglesa,  especialmente  para  el  servicio  de  convoyes,
dado  el  escaso  número  de  cruceros.  Estos  barcos  tienen  la  ventaja
de  no  aáectarles  las  restricciones  del  Tratado,.

Italia.—A1  parecer,  ‘se hacen  proyectos  y  se  realizan  pruebas
de  models  de  capital  ships en  el  tanque  experimental  de  Spezia,
sin  duda  con  vistas  a  una  réplica,  al  crucero  de  combate  lraecés
Dunkerq.

El  Bolzano  qu.e  fué  botádo  en  septiembre  último,  e.s ef  sépti

mo  y  último  crucero  de  10.(jOO toneladas.  Al  contrario  que  en  las
cuatro  unidades’  que  le  precedieron,  y  en  las  cuales  se  redujo  la
velocidad  a  32  nudos  para  darles  mayor  protección,  el  Bolzano ha
sido  proyectado  para  desarrollar  35,5  nudos;  lo  que  hace  suponer
una  menor  protección  defensiva.  Se  encuentran  ya  a  fiotd  los, seis
buques  tipo  condottierj  —5.090  toneladas,,  37  nudos  y  ocho  caño
nes  de  152  mm.—,  que  componen  una  escuadra  homogénea  eón  ve
locidad  sin  précedente.  En  prueba,  el  Albarico  di  Barbiano  dió
42,1  nudos;  el  Alberto  di  Giussano alcanzó  40,7  nudos,  y  el  resto

de  la  serie  se  aproximó  a  los  40.  Estos  buques  pertenecen  a  los
programas  de  1927  y  1929-30.  En  los  siguiente  programas  figura
este  tipo  de  crucero,  pero  mejorado,  desplazando  6.742  toneladas,
y  con  una  velocidad  de  contrato  de  38  nudos,;  és  decir,  la  m4xima
exigida  hasta  ahora  ‘a un  crucero.  Cuatro  de  estos  buques,  se  em
pezaron  a  construir  en  1931-32,  y  en  los  primeros  meses  del  nue
vo  año  se  pondrá  la  quilla  de  otros  dos.  E’s de  notar  que  desde  la
guerra,  tanto  Francia  como  Italia  han  votado  créditos  para  la
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construcción  de  19  cruceros.;  pero  mientras:  Francia  ha  incluido  en
el  total  un  buque-escuela  (Jean  d’Arc)  y  tIce  cruceros  minadores
(.Pluton  y  aniñe  Be’rtin),  los  barcos  italianos  son  «netamente»
cruceros..

Los  últimos’  destructores  italianos  son  de  tamaño  medio,  de
1.225-1.472  toneladas,  38  nudos  y  un  armamento  uniforme  de  cua
tro  piezas  de  120  mm.,  y  de  seis  a  ocho  tubos  lanzatorpedos.

En  cuanto  a  submarinos,  en  noviembre  de  193:2; Italia,  tenía
46  unidades  terminadas  y  29  en  construcción,  figurando  entre  es’-
tas  últimas  submarinos  de  alta  mar  de  1.390  toneladas,  y  subma
rinos.  guardacostas  de636  toneladas.

Ótras  Marinjas.—Ei prime:r  «acorazado  de  bolsillo»  alemán,  el
Dcufschla?id, deberá  ser  entregado  antes  de  fin  de  año.  El  segun
do,  el  Ersatz  Loth.ringen,  se  empezó  en  Kiel  en  junio  de  1931,  y
cl  tercero,  Erscstz Brawnsehiweig, el  1.0  de  octubre  de  1932.  Dado
lo  mucho  que  se  ha  hablado  de  estos  buques,  parece  innecesario
exponer  sus  características.  Lo  mismo  puede  decirse  del  cru2ro
tipo  Leipzig.  En  cuanto  al  pequeño  crucero  Bremse)  se  terminó
su  construoción  durante  el  año  1932.  Es  un  barco  de  1.250  tonela
das  y  que  se  distingue  por  ser  el  buque  de  guerra  ms  veloz  en
tre  los  que  emplean  motores  para  la  propulsión.  Su  máquina  des
arrolla  25.000  e.  y.,  habiendo  dado  en  pruebas  27  nudos.

La  Marina  holandesa  construye  actualmente  en  los  astilleros
Wilton-F’ijenoord,  de  Rotterdam,  un  nuevo  crucero,  de  unas  6.000
toneladas,  con  cañones  de  152  mm,.

El  crucero  portaaviones  sueéo  Gotland,  primero  de  este  tipo
en  el  mundo,  será  botado  en  el  curso  del  presente  año.  Sus carac
terísticas  principales  son:  eslora,  130  metros;  manga,  14,5;  despla
zamiento,  5.260 toneiadas,  y  potencia  de  máquina,  33.000  c.  y.,  para
desarrollar  27  nudos’. Montará  seis  cañones  de  152  mm,,  en  dos  to
rres  dobles  y  dos  sencillas,  cuátro,  antiaéreos,  y  seis  tubos  lanza-
torpedos.  La  parte  de  popa  del  buque  se  reserva  para  la  aviación,

pudiendo  almacenar  una  docena  de  aparatos,  por  lo  menos,  y  dis
pone  de  catapulta  para  su  lanzamiento.  El  proyecto  de  este  buque
ha  sido  objeto  de  determinado’  estudio,  y  se  espera  con  interés

su  resultado.
Yugoesiavia  construye  un  conductor  de  flotilla,  el  EJuJbrovnik,

proyectado  y  construído  por  Yarrow  .and  Co.  Ltd.  Tiene  113  me
tros  de  eslora;  19,66,  de  manga;  dsiplazamiea’ito  normaL  2.400  to
neiadas,  y  42.000’ c.  y.  para  desarrollar  37  nudos.  En  breve  empe

zar,á  a  prestar  servicio.
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Pr  último,  el  Gobierno  portugués  se  dispone  a  contratar  en
la  indintria  extranjera  das  cañoneros  de• primera  clase,  tres  sub
marinos  y  un  destructor.

Botadura  de  un  crucero.

El  31  de  enero  pasado  fué  botado  al  agua  en  el  astillero  de
Portsmouth  el  nuevo  crucero  Neptnne.  Este  buque  es  el  último
de  los  tres  cruceros  del  programa  de  1930,  siendo  los  otros  dos  el

Achille.s,  construído  por  contrato  en  Birkenhead,  y  que  estará  lis
to  el  próximo  agosto,  y  el  Orion, constuído  en  el  astillero  de
Devonport.  y  que  entrará  en  servicio  en  noviembre  del  año  actual.
Son  similares  al  Leander,  del  programa  de  1929,  que  tiene  las  si
guientes  características:  desplazamiento,  7.000  toneladas,  ocho  ca

ñones  de  150  milímetros,  cuatro  de  102  milímetros  A.  A.,  seis  tu
bos  lanzatorpedos  .de  533  milímetros  en  dos  tubos  triples,  una  po
tencia  de  72.000  e.  y.,  con  una  velocidad  de  32,5  nudos.

Diez  fueron  los buques  de  la  Marina  Real  inglesa  que  han  lle
vado  el  nombre  Neptune.  Elprimero  fué  en  el  año  1744,  el  buque
insignia  del  Vicealmirante  Lestock  en  el  combate  de  Tolón,  y  tam
bién  el  buque  insignia  del  Vicealmirante  Saunders,  en  Quebec,  di
año  1759.  Otro  Neptune  fué  la  insignia  del  Contralmirante  Cod
viane  en  la  toma  de  Martinica  en  1809;  otro  estuvo  en  el  Báltico
durante  la  guerra  con  Rusia  como  insignia  del  Contralmirante

Corry.  Pero  el  principal  de  todos  fué.  el  que,,  mandado  por  el  Ca
pitán  Fremautle  (bisabuelo  del  actual  Almirante  Sir  Sidney  Fre
mautie),  asistió  al  combate  de  Trafalgar.  El  último  Neptwne  ha
sido  un  acorazado  del  tipo  Dreadnought,  perteneciente  a  la  Gran

Fleet  durante  la  guerra,  y  que  estuvo  presente  en  el  combate  de
Jutlandia,  siendo  desarmado  en  1921.

Los  buques  de  guerra  ingleses  y  los  extralljeros.

La  revista  inglesa  The  Engineer  comenta,  en  un  articulo  que
tiene  este  epígrafe,  las  exageraciones  de  la  opinimn  pública  acer
ca  del  valor  combativo  de  los  nuevos  buques  alemanes  respecto  a
los  ingleses,  y  dice  así:

«Si  el  público  general  presta  atención  a  tales  asuntos  ha  de
sentir  inquietud  por  las  noticias  que  han  circulado  referentes  al
notable  poder  de  ciertos  buques  de  guerra  actualmente  en  servi
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cio  o  en  vías  de  construcción.  Según  aquéllas,  la  Marina  britá
nica  nada  puede  oponer  a  los  formidables  barcos  que  salen  a  luz
en  el  extranjero.  En  nuestra  opinión,  sin  embargo,  esas  noticias
son  exageradas,  y  nos  proponemos  dar  algunas  razones  que  justi
fiquen  este  punto  de  vista:                    -

No  hubo  época  alguna  en  nuestra  historia  nav’al  en  la  que  los
barcos  de  guerra  ingleses  no  fueran  desventajosamente  compara

dcs  con  los  de  proyecto  extranjero.  En  el  siglo  XVIII  fué  cons
tante  la  queja  de  que  nuestros  buques  de  combate  y  nuestras
fragatas  eran  menos  veloces  y  manejables  que  sus  rivales  france
sas.  Muchas  de  estas  críticas  fueron  lien  fundadas,  pues  era  no
torio  que  los  más  rápidos  veleros  de  la  Armada  de  aquellos  tiem
pos  eran  las  presas  tomadas  al  enemigo  o  los  barcos  construidos
en  Inglaterra  basados  en  proyectos  franceses.  En  el  examen  in
vestivatorio  que  hemos heho  hallamos  una  porción  de  notas  y  comen
tarios  relativos  a  comparaciones  entre  contemporáneos  •buques  de
guerra  ingleses  y  extranjeros,  y  en  esas  notas,  la  tendencia  a
exaltar  éstos  a  costa  de  aquéllos  es  marcadísima.  Tomemos  al  azar
unos  cuantos  ejemplos:

El  Warrior  fué  desfavorablemente  comparado  con  el  Gloíre,  a
pesar  de  que,  por  todos  conceptos,  aquel  barco  de  hierro,  inglés,
fué  superior  al  de  ‘madera,  francés.  El  ‘E/ovastation, Thunderer  y
Dreadnought,  nuestros  primeros  ‘barcos  de  torres,  sin  palos,  fue
ron  consideradcs  por  algunos  críticos  de  casa  corno  incapaces  de
sostenerse  frente  al  buque  ruso  Pedro  el  Grandes aunque,  casual-
‘mente,  este  último,  probó’  ser  un  fracaso.  Hacia  los  años  ochenta
y  tantos  y  noventa  y  tantos,  la  aparición  de  los  cruceros  acorazar
dos  de  Rusia,  no  sólo  produjo  inquietud  en  Inglaterra,  sino  que

recargó  a  su  Marina  con una  flota  de  grandes  y  costosos  buques,
proyectados  a  modo  de  réplicas,  cuyos  ‘precios  no  guardaban  en

absoluto  proporción  con  su  valor.
La  pasada  generación  del  Almirantazgo,  según  todas  las  apa

riencias,  fué  fácil  víctima  det una  mental  sugestión  expresada  por
el  viejo  lema:  Om)ne ignotzqm1 pro niagnifico. Como contribuyentes,

podemos  dar  las  gracias  por  el  más. sobrio  juicio  de  los  contempo
ráneos  proyectos  návales  extranjeros  implícito  en  nuestra  co
rr  iente  política  de  construcción  naval.

En  las  noticias  de  Prensa,  a  que  antes  nos  hornos  referido,  se
recargan  especialmente  las  notables  cualidades  del  tipo  Deutsc/t
lamí  alemán,  el  llamadó  «acorazado  de  bosillo»,  elase  de  la  cual  el
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primero  se  halla  casi  terminado,  en  tanto  que  el  segundo  y  tercé
ro  están  ¿n  vías  de  construcción.  Se  ha  hecho  públicamente  la
afirmación  de  que,  por  ejemplo,  «seis  de  estos  barcos  podían  com.
batir  y  derrotar  a  toda  la  Marina  inglesa  de  superficie».

Lo  absurdo  de  tal  concepto  no  es  difícil  de  ‘demostrar:
El  Deutschland,  se  recordará,  es  un  buque  de  10.000 tonela

das,  movido  por  máquinas  de  combustión  interna,  y  que  dispone
come  armamento  principal  le  seis  cañones  de  279,4  milimetrcs,  en
torres  triples.  Seis  Deutschiands,  por  lo  tanto,  dispondrán  para
el  combate  de  36  callones  de  279,4  milímetros,  con• una  andanada
global  de  24.120  libras.  A  esta  artillería  la  Flota  de  combate  in
glesa,  consiste  en  15  buques  de  línea,  puede  oponer  100  cañones
de  381  milímetros  y  18  de  406,4 mm.,  con  una  andanada  total
de  236298  libras.  En  volumen  de  fuego  goza,  pues,  de  una  supe
rioridad  diez  veces  mayor.

El  Nelson  y  el  Rodney  juntos  disparan  una  andanada  de  44.298
libras,  casi  doble  que  la  de  los  seis  Deutschlands.

Aunque  tales  comparaciones  no  son  prueba  infalible  del  po
der  combatiente  relativo,  creemos  que,  en  este  caso,  a  igualdad
de  las  demás  cosas,  no  ha  lugar  a  sentir  pánico.  Cierto  es  que  se
asigna  fenomenal  alcance  al  nuevo  cañón  alemán  de  279,4  milí
metros,  pero  escasa  duda  puede  haber  en  el  concepto  de  que  to
dos  los  cañones  de  grueso  calibre  de  la  Flota  inglesa  no  scan  ca
paces  de  llegar  con  su  fuego  a  toda  distancia  de  tiro  eficaz.

Somos  francamente  escépticos  en  lo  referente  al  al  valor  que

en  algunos  centros  se  adjudica  a  la  artillería  de  a  bordo  de  alcance
anormal.  Aun  cuando  toda  concesión  pueda  otorgarse  por  mnova
cicne  recientes  de  la  dirección  de  tiro,  las  probabilidadés  de  dar

en  el  blanco  a  distancias  superiores  a  25.000  yardas,  or  ejemplo,
no  son  tales  como  para  jutificar  el  gasto  de  municiones.  Esta,  al
menos,  es  la  opinión  de  casi  todos  los  técnicos  artilleros  que  co
u ocemos.

Otro  dato  publicado  en  la  Prensa  adjudica  al  Dculscihtand  una
velocidad  de  30  nudos  y  un  radio  de  acción  de  20.000  millas  a  20
nudos;  pero,  según  cifras  oficiales  dlemanas,  la  velocidad  del  pro

yeco  es  de  26  nudos,  y  el  radio  de  acción  a  20 nudos  es de  10.000
millas.  Estas  cifras  son  aún  del  orden  especulativo,  pues  el  pri
rner  Deutsclilancl  no  ha  hecho  todavía  sus  pruebas,  y,  tanto  su
proyecto  en  general  como  sus  máquinas,  constituyen  audaz  expe
rimento  que  puede  o  no  puede  lograr  éxito.  A  nadie  cedemos en
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nuestra  admiración  por  el  progreso  de  la  técnica  alemana,  pero
hacemos  la  observación  de  que  no  son  precisamente  los  proyectis

tas  del  Deutsch1and quienes  procJaman  este  casi  fabuloso  poder,
sino  los comentaristas  extranjeros  al  referirse  al  efecto  que  el  ad
venimiento  de  este  nuevo  tipo  pueda  ejercer  en  la  balanza  del

poder  naval.
Obvio  puñto  débil  del  Deutsc/iland  es  su  ligera  protección.  No

obstante  la  excesiva  ingenuidad  desplegada  por  la  localización  de
los  efectos  de  las  explosiones  de  granadas,  torpedos  o  minas,  cla
ro  es  que  por  tal  •concepto  puede  tener  sólo  delgada  coraza  en
costados  y  cubiertas,  y,  por  lo  tanto,  debe  ser  en  extremo  vulne
rable  a  la  artillería  de  gran  calibre,  y,  según  todas  las  probabili
dades,  a  quedar  inútil,  si  es  que  no  a  hundirse  en  seguida,  ante
una  salva  de  artillería  de  381  milímetros.

Parecen  olvidar,  además,  los  alarmistas  que  cc’ntai’nos con  tres
buques  —Hood, Renown  y  Repulse—,  que  son  tres  nudos  más  ve
loces  que  el  Deutschland,  que  poseen  más  del  doble  de  armamento

que  él  y  que,  por  su  mayor  tamaño  y  eslora,  pueden  mantenerse
a  gran  marcha  en  condiciones  de  tiempo,  que  sería  para  el
Deutschland  serio  obstáculo’.  Resumiendo,  pues:  el  «acorazado  de
bolsillo»  ha  introducido  nuevo  y  perturbador  factor  en  la  situa
ción  naval,  pero  no  ha  causado  perjuicio  a  la  pesición  de  la  Ma

rina  británica;  no,  y  de  ningún  modo  en  un  próximo  futuro.
En  el  ánimo  público  también  hizo  alguna  impresión  las  noti

cias  que  circularon  respecto,  a  las  extraordinarias,  velocidades  de
cruceros  y  destructores  extranjeros,  alguno  de  Ms  cuales,  según
se  ha  dicho,  dió  una  velocidad  que  excedió  de  los  40  nudos.  Aun
cuando  aceptemos  tales  cifras,  al  ser  publicadas  por  autoridad  de
crédito,  no  vemos  motivo  particular  para  sentir  envidia,  y  menos
aun  para  alarmamos.  El  Almirantazgo  británico,  cuyoS caudal  de
experiencia  guerrera  es  con  mucho  el  más  rico  de  todos,  delibera
damente  ha  puesto  freno  en  la  construcción  naval  a  los  «modelas
deportivos»  que  no  tengan  razón  de  ser.  Concede  prioridad  a  la
robustez  en  la  construcción  y  a  las  condiciones  marineras.  Duran
te  toda  la  guerra  nuestros  barcos,  de  todos  los  tipcs  ‘probaron
cumplidamente  ser  capaces,  y  a  vecs  con  exceso,  de  dar  sus  ve
locidades  de  proyecto.  Casa  que  no  ocurrió  siempre  con  buques  de
ctros  países.  No  es  en  desdoro  de  la  contemporánea  construcción
extranjera  el  sugerir  que  las  impresionantes  velocidades  Ja  prue
bas,  tan  a  menudo’  divulgadas  en  nuestros  días,  no  son  ne.esa
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riamente  indicadoras  de  la  actuación  de  los  barcos  en  normales
condiciones.  Recíprocamente,  de  las  menos  sensacionales  cifras  de
las  pruebás  de  los  cruceros  y  destructores  ingleses  no  se  deduce
que  representen  el  máximo  de  lo  que  estos  buques  son  capaces.
Cuando  un  barco  inglés  efectúa  sus  pruebas  no  permite  ci Almi
rantazgo  que  se  fuercen  las  máquinas.  De  no  ser  así  no  sería  di
fícil,  opinamos,  establecer  records  como  los  que  proclaman  los
amigables  rivales  de  fuera.  En  número  reciente  de  esta  revista

pudimos  dar  la  noticia  de  que  el  nuevo  destructor  Daring  llegó  a
dar  38,2  nudos  en  sus  pruebas  oficiales,  aunque  sólo  fué  proyecr
tado  para  35,5  nudos;  y,  retrccediendo  a  1917,  el  destructor  Tea
er  navegó  .a  más  de  40  nudos  con  todos  sus  cargos  de  guerra  a
bordo.
-  Si,  por  lo  tanto,  nuestros  últimos  buques  son  inferiores  en  ve
locidad,  en  papeles,  a  los  extranjeros,  se  debe,  por  entero,  a  la

política  que  en  este  asunto  se  sigue,  no  a  deficiencias  por  parte
de  nuestrcs  constructores  navales  o  constructores  de  máquinas.
Hay,  efectivamente,  marcada  y  creciente  disposición  en  los  círcu
los  navales  británicos  para  discutir  el  valor  de  las  grandes  veloci

dades;  pues,  limitando  la  velocidad  de  proyecto  a  30  nudos,  pue
den  ahorrarse  cientes  de  miles  de  libras  en  el  cóste  de  cada  nuevo
crucero,  sin  que,  en  opinión  de  muchos  oficiales  de  experiencia,
desmeezcan  por  ningún  concepto  en  su  eficiencia  general.

En  tanto  incuestionablemente  existan  objetivos  a  reformar  en
nuestra  política  de  construcción  naval,  creemos  deberá  orientarse
en  el  sentido  de  simplificar  proyectos  y  reducir  costes,  más  cpie

en  imitar  tipos  extranjeros  que  no  parecen  adecuados  a  las  ne
ctsidades  británicas.

Los  ejercicio  de  la  «lome  Fleet».

En  la  REVIsTA del  mes  pasado  dimos  la  noticia  del  resultado  de
los  ejercicios  efectuados  por  la  «Home-Fleet»  en  el  golfo  de  Viz
caya;  en  este  número  la  ampliamos  con  los  datos  recibidos,  asi
como  también  con  los  comentarios  sugeridos  acerca  de  dicho  re

sultado.
Como  recordarán  ñuestros  lectores,  las  escuadras  se  dispusie

ron  en  la  forma  siguiente:
Escuaclra  Roja.—Warspite,  Malaya,  Adventure  Cairo  y  York,

bajo  el  mando  del  Contralmirante  R.  M.  Corwin,



NOTAS  PROFESIONALES                 465

Esouadra  Azvl.—CrucerOs  Efrorsetshire y  Exeter,  al  mando  del
Contralmirante  P.  L.  H.  Noble.

Para  ol  propósito  de  este  supuesto,  los  acorazados  Nelson,  Rod
ney  y  Valiant  y  los  cruceros  Ilood,  Renown,  12  destructores;  el
buque  depósito  Lucía y  el  cañonero  Snapdragon  se  suponían  los
buques  mercantes  que  trataban  de  ganar  las  ‘bahías  de  Arosa  y
Vigo.

El  Almirante  de  toda  la  flota,  Sir  Johii  Kelly,  a  bordo  del  Nel
son,  ha  sido  el  árbitro  de  las  operaciones.

A  las  cuatro  de  la  madrugada  del  día  10  de  enero  empezaron
los  ejecicios,  y  durante  el  día,  10  de  los  buques  mercantes  entra
ron  en  las  zonas  de  los  mismos,  siguiendo  diferentes  derrotas,  a
distintas  horas.  En  las  proximidades  del  mediodía,  el  Cygent  fué
yito  por  el  Dorsetshire,  uno  de  los  cruceros  azules,  y  captuxado
a  las  trece;  el  buque  capturado  tuvo  tiempo  de  avisar  por  tele
grafía  de  que  era  cazado  por  un  buque  enemigo;  como  resultado

de  ello,  el  crucero  Cairo  se  presentó  a  la  vista  del  Dorsetsh’ire,
1iretendiendo  darle  caza  desde  las  catorce  treinta  hasta  la  puesta
de  Sol,  sin  conseguirlo.  En  su  huída,  el  Dorsétshi?e  se  cruzó  con
el  buque  nEiercante  Vega;  pero  no  pudo  pararse  a  capturarlo.  A
las  cuatro  de  la  tarde,  el. DorÑet&iÁ1e fué  también  visto  por  el
acorazado  Warspite,  por  la  popa;  pero  no  pudo  darle  caza.

Lá  visibilidad  durante  el  día  fué  excelente;  nada  ocurrió  du
rante  la  noche,  pero  el  Valentiñe,  otro  buque  mercante,  fué  cap
turado  en  la  mañana  del  11,  cuando  se  encontraban  en  la  zona  de
guerra  15  buques  mercantes.;  al  mediodía  entraron  dos  más,  ha
ciendo  un  total  de  17.

El  Nelson y  el  Hood  no  pudieron  sitlir  de  Portsmouth  a  causa
de  la  niebla,  no  tomando  parte,  por  consecuencia,  en  el  supuesto.

El  Py:úent,  capturado  el  día  10,  recibió  orden  del  árbitro  de
entrar  de  nuevo  en  el  ejercicio  en  su.  posición  . original;  pero  du

rante  la  mañana  fué  perseguido  por  el  Exeter,  que  lo  capturó  de
nuevo  a  las  doce  treinta.  El  crucero  rojo  AdventiÁre,  a  las.  trece
cúarenta,  acompañado  del  Cairo,  emprendieron  la  persecución  del
Exeter,  llevándolo  ante  el  acorazado  Malaya,  que  abrió  el  fuego
contra  el  mismo.  El  fuego  empezó  a  las  catorce  y  nueve,  y  once
minutos  después  se  consideraba  perdido  el  Exeter.  A  las  quince
treinta,  el  Wessex  dió  cuenta  de  la  presencia  del  enemigo;  pero
media  hora  más  tarde  fué  capturado  por  el  Dorsetshire,  antes  de
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poder  ser  auxiliado,  Durante  la  noche,  el  Renowh  fiié  capturado
por  el  Dorsetshjre,  el  que,  acabado  de  verificar  la  captura,  fué  en
c.ontrado  por  el  T4’Tarspite, del  que  logró  espacar  por  el  W.

Por  orden  del  rbitro,  en  la  mañana  del  12  volvieron:  a  entrar

en  ejercicio  el  Exetr,  así  como  el  Wessex  y  el  (,4jgent,  en’ esta
ocasión  representando  los  buques  mercantes  Nelson  y  Hood,  res
pectivamente,  que  no  habían  podido  tomar  partc  en  el  ejercicio

por  no  habez  podido  salir  de  Portamouth  a  causa  de  la  inmensa
niebla.

Por  la  mañana  del  12,  el  mismo  Dqrsetslvjre capturó  al  Valiant
‘y,  aunque  avisada  la  fuerza  roja  por  el  Valentine,  otro  buque
mercante,  de  nuevo  volvió, a  escapar  el  crucero,  esta  vez  por  el  E.

A  las  doce  cuarenta  y  siete,  el  crucero  York  avistó  al  Exeter,
con  quien  empezó  a  combatir,  llevándolo  hacia  el  Malcvya, que
abrió  el  fuego  contra  él  a  las  catorce  cuarenta,  A  las  quince  y
quince,  el  Exeter  y  el  York  fueron  dados  por  perdidos,

A  las  quince  treinta,  el  Dorsetshire  capturó  al  Grecen4 y  aun
que  avistado  diez  minutos  después  por  el  Warspite,  pudo  escapar

también  hacia  el  W.
A  las  diez  y  siete  se  dió  por  terminado  el  ejercicio,  por  orden

del  árbitro,  Abuirante  Sir  John  Kelly;
En  resumen,  el  resultado  del  ejercicio  ha  sido  el  siguiente:

De  los  buques  .iercantes,  .siete  han  sido  capturados;  un  cru
cero  rojo  y  dos  azules  fueron  echados  a  pique.

*  e  e

El  jrimer  hecho  que  debe  hacerse  resaltar  de  estas  mañiob.ras

es  la  publicidad  que  se  les  ha  dado,  hasta  el  punto  de  faculitarse
diariamente  en  el  Almirantazgo  el  curso  de  las  operaciones  a  la
Prensa  diaria,  con  la  maybr  cantidad  posible  de  detalles.  Esta,  al
recoger  las  noticias,  libremente,  ha  hecho  sus  comentarios,  y  con
absoluta  unanimidad  hace  patente  la  necesidad  de  cruceros  para
proteger  las  rutas  comerciales,  y  el  convencimiepte,  de  que  el  sis
tema  de  convoyes,  debidamente  protegidos,  pese  a  su  lentitud,  ya
que  tienen  que  ajustar  su  velocidad  a  la  del  buque  mAs lento,  es
el  más  adecuado.  Ciertamente  que  las  condiciones  en  que  se  ha
desarrollado  el  supuesto,  por  lo  que  se- refiere  a  la  ca,ptura  de  los
buques,  estuvo  alejado  de  la  realidad,  pues,  en  caso,  de  guerra
electh’a,  la  movilidad  de  les  cruceros  azules  no  hubiera  sido  la
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obtenida,  sobre  todo  si  trataban  de  conservar  su  presa,  a  cuya  ve
locidad  habían  de  ajustarse.  Claro  es  que  podían  echarlos  a  pique

una  vez  recogida  su  dotación,  y  este  sería,  en  casa  real,  el  proce
dimiento  a  seguir.  Dntencionadamente  no  han  contado  para  nada
con  el  arma  submarina  que,  de  haber  tomadó  parte,  hubiera  he
cho  variar  por  completo  el  ejercicio  y  sus  conclusiones.

Una  conferencia  del  Almirante  Itieiunont.

El  23  de  enero  último,  el  Almirante  Richmont,  antiguo  Presi
dente  del  Colegio  de  la  ‘Defensa  Imperial  Británica,  Citó  una  inue
resante  conferencia  en  París  acerca  de  la  reducción  de  armamen
tos  navales,  y  a  la  cual  asistió  la  Comisión  de  Marina  en  el  Par
lamento  y  numerosos  Jefes  y  Oficiales  de  la  Marina  francesa.

Fiel  a  las  tesis  sostenidas  en  importantísimas  obras  y  numero
sos  artículos,  el  Almirante  inglés  hizo  resaltar  el  interés  que  pre
senta  la  constitución  de  una  fuerza  naval  internacional,  y,  gra
cias  a  la  organización  marítima  de  la  paz,  la  eficacia  de  un  blo

queo  general  contra  un  Etado  perturbador.
Por  otra  parte,  preconiza  la  disminución  de  tcnelaje  de  los  di-

versos  tipos  de  buques  en  todas  las  ‘Marinas,  y  expone  su  opinión
de  qie  se  llegará  a  la  verdadera  seguridad  el  día  en  que  se  es
tablezca  una  proporción  equitativa  entre  las  diferentes  ‘Marinas,
fundada  en  las  necesidades  de  las  naciones,  y  no  en  l  necesidad
de  sostener  un  prestigio  oneroso.

Nombres  de  los  nuevos  buques.

Los  nombres  de  les  buques  del  programa  de  1932  serán  los  si
guientes:

Los  dos crucercs  de  la  clase  Leander  modificada  recibirán  los
nombres  de  Apdllo  y  Phaeton,  y  el  de  la  clase  Ib  ethu.sa se  llama
r4  Galatea.

El  conductor  de  flotilla,  el  de  FauUouon, y  los  destructores  (de’
la  clase  Fearless),  los  de  Fearless0 Foresight,  Foxhownd, Fortztne,.
Forester,  Fwvry, Farnie y  Firedrake.

Los  submarinos  se  llamarán:  el  de  la  clase  Tharnes,  ‘Clyde, y
los  otros  dos  de  las  clase  Swordfish  y  Porpose  recibirán,  respec
tivamente,  los  nombres  dé  Sal’mon  y  Gramaus.
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Construccin  (le  destructores.

Con  la  entrada  en  servicio,  a  fines  de  enero,  de  los  tres  últi
irios  destructores  de  la  clase  Defender,  .quedar.á  completo  el  pro

grama  de  construcción  de  este  tipo  de  buque,  correspondiente  al
año  1930.

De  aquí  en  adelante  transcurrirá  algún  tiempo  antes  de  que
venza  el  plazo  de  entrega  de  nuevos  destructores.  Los  del  tipo
E’wou,nter,  del  programa  de  1931,  que  normalmente  ya  se  encon
trarían  casi  listos  para  su, lanzamiento  al  agua,  no  se  encargaron.
hasta  septiembre  de  1932,  como  medida  de  economía.

Ls  tres  destructores  que  quedaron  listos  en  ci  mes  pasado  cte
enero,  Decoy,  Duchers y  Deligh.t, reemplazarán  a  los  destructores
Mac/cay, Vivacious  y  Vimera,  de  la  primera  fiot: lía.

IRAK

TJn  «pipe-line»  (le  Mosul  a  la  costa  del  Mediterraneo.

Para  facilitar  la  exphtación  de  sus  pozos  de  petróleo  en  la
región  de Mosul ha  emprendido  la  Irak  Petroleum  Company  la cons
trucción  de  nr.  giganteco  pipe-line,  que  constituye  uno  de  los  más

grandes  uliardos  ‘de ‘ingeniería  y  de  organización  en  esta  clase  de

  T  U/  
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obras.  La  conduoión  cubrirá  un  recorrido  de  cesea  de  2.000  kiló
metros  cr  un  terreno  en  su  mayor  parte  despoblado,  roso  y  to

talmente  carente  de  agua.
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Los  pipo-lino  no  pueden,  como  e  ferrocarrik  tratar  de’ evitar
los  mayores  desniveles  del  terreno,  sino  que  deben  seguir  siempre
la  Ijínea  renta,  lo  que  obliga  a  io,s  camiones  que  transportan  los
tubos,  de  un  peso  aproximado  de  una  tonelada  cada  uno,  a  reco
rrer  toda  clase  de  terrenos,  siguiendo  siempre  ‘la, línea  recita. tra
zada  scibre cli mapa  como  trazado  del  pino-linA

El  camión,  como  único  medio  de  trangportar  los  tubos,  tiene  que
pararse  cada  siete  u  ocho  metros  para  dejar  caer  uno  de  éstos,  -5
al  ctcabar  su  carga  recorre  en  sentido  inverso  el  mismo  camino  para
regresar  a  su  base  y  tomar  un  nuevo  cargamento.  Catda  uno  de
estos  viajes  aliarga  su  jornada,  que  llega  á  alcanzar  más  de  200
kilómetros.  Una  vez  emplazados  los tubos  hay  que. construir  la  tria

chera  que  l  ha  de  albergar,  labor  nada  fácil  en  un  terreno  rocoso
o  arenoso,  que  hace  necesario  muy  a  menudo  el  empleo  dé  la  pól
vora  y  del  taladro  neumático.  Cavada  la  trinchera,  se  necesitan
grúas  para  colocar  en  ella  as  tubos,  que  tendrán  que  ser ‘soldados,
teniendo  que  disponerse  dé  una  instalaci45n e’ct.rica,  que  no  puede
ser  fija,  ya  ‘que ha  de  (poder  avanzar  al  ritmo  con  que  lo  haga  la

•  óbra  general-
La  tubería  que  se  necesita  transportar  e  instalar  en  estas  con

diciones  pesa  unas  1,20.000 toneladas,  y  previa  a  su  instalación  hay

que  montar  un  sevicio  de  tel&fonós  para  mantener  el  contacto  en
tre  los  distintos  equipos  de  obreros  y  sus  bases.  Ertos  teliéfonos,
con  cerca  de000  kilómetros  de  línea,  requiLeren  a  su  vez  25.000
postes  de  acero,  6.000  kilogramos  de’ hil»  de  cobre  y  12.000 bobinan
aisljadora.s.

A  estas  dificultades  hay  que  añadir  la  del  transporte  y  abaste
jimiento  del  personal  empleado  ‘en esta  obra,  que  a  fines  del  año  1932
ascendía  a  6.000  hombres,  pero  que  en  1933  pasará  de  los  20.000,
y  del  aprovisiona1rnieIto  de  lbs  distintos  camiones  y  tractores  en
gasolina,  aceite,  agua  y  piezas  da  recambib.

El  pipo-lino, como puede  observarse  por  el  adjunto  ma;  a,  parte
del  pueblo  de  Kirkuk,  situado  a  unos  240  kilómetros  al  norte  de
Bagdad,  en  doe  ramales,  que  recorren  unidbs  ‘los primeros  241  kiló
metros  de  su  trazado,  atravesando  juntos.,  en  trincheras  construi

das  a  fuerza  de  explosivos,  los ríos  Tigris  y  Eufrates.  Poco  después
de  atravesar  el  segundo,  en  Haditha,  se  separan  los  dos  ramales.

Uno  de  lS  sale  en  diirecrión  Nordeste-Sudeste,  y  se  le  conoce
con  el  nombre  de  «sección  meridional».  Esta  sección  tiene  un  re
corrido  de  748  kilómetros  por  países  bajo  la  influencia  inglesa
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(Transjordania  y  Palestina)  y  termina  en  el  puerto  de  Haifa.  Su
recorrido  es  lincho  más  duro  que  ePj del  ótro  ramal,  ya  que  aparte
de  su  mayor  longitud,  ‘a,travi’esa zonaj  casi  totatmente  deshabita
das,  de  carácter  rocoso,  sin  agua  y  constantemente!  atravesadas  por
cordilleras  de  montes  que  imponen  grandes  desniejes  en,  su  tra
zado.

El  otro  ramal,  conocido  con  cli nombre  de  «‘sección septentrio
nh,  se  orienta  hacia  el  Oeste  y  s:u longitud  es  so1iamente de  810
kilómetros.  Recorre  paísen  del  protectorado  francés  y  termina  en

el  puerto  de  Trípoli,  de  la  Siria  franqesa,.  Su  trazado  es! mucho  más
fácil  y  corto  ‘que el  del  anterior.

Las  obras  ‘han emreza,do  simultáneamente  por  cuatro  bases:  en
los  pozcs,  o  sea  en  Kirkuk;  en  Fatha,  sobre  elt Tigris;  en  Mafrajç,
en  Transjordania,  y  en  el  puerto  dé  Trípoli.  Es  p’robabl  que  el
pipe-line  pueda  inaugullarse  en  el  verano  del  año  l934

El  siguiente  ejenip]o  da  idea  de  lo  que  esta!  bbra  representa  en
economía  de  tiem;o  y  gastes  de  transporoe:

Un  buque  cargado  de  petróleo  de  la  zona  de  Mosuli, dn  Trípoli,

tiene  ‘que recorrer  743  millas  para  llegar  a  Maiisefla..  Para  venir

de  los  Estados  Unidos  tendría  que  recorrer  5.430  millas  6  7.975
millas,  según  procedie  de  Gáilveston  o  de  California.

Crisis  de  construcción  en  Lij  Marina  mercante.

Según  el  «Llotyd’s Regieter  of  Shipping»,  duranfe  el  tercer  tri
ni,estre  del  año  1932  sólo  había  en  construcción  901.067  toneliadas

para  la  Marina  mercante,  sienide  la  primera  vela en  inés  do  medio
siglo  que  no  se  ak,anza  duraute  un  trimestre  la  marva  de  un  mi
llón  de  toneladas.  Esta  reducctión  en  las  co’nstruccibne,3 &fecta  a
todos  s  países  def  mundé  con  lía ñnica  ejxce:ción  del  Jap&n,  y
representa  ap,ro*iJmadamente  el  70  por  100  de’ lo  que  durante  el
mismo  período  del  año  anterior  se  construía  en  el  mundo.

ITALIA

en.  el  Programa  Naval.

El  programa  naval  italiano  para  1932-33  ha  sido  aumentado
en  la  construcción  de  des  cruceros  de  7.000 toneladas  y  de  dos  des
tructores.  El  conjunto  del  programa  prevé  la  construcción  de  un
tonelaje  suplementario  de  29.000  a  30.000  toneladas.
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Pruebas  i1  tui  crucero.

Durante  las  pruebas  de  velocidad  efectuadas  por  el  nuevo  cru
¿ero  A?imafldO Díaz,  durante  ocho  horas  consecutivas,  ha  manteni
do  una  velocidad  media  de  39: nudos.

Botadura  de  un  submarino.

El  27  de  eiiero  pasado  fué  botado  al  agua  en  los  astilleros  de
Montefalcone  el  submarino  Strena,  primero  de  una  serie  de  seis
ordenados  construir  para  la  Marina  italiana.  Sus  característicac
sari:  desplazamiento,  €40  toneladas!;  eslora,  64  metros,  y  man
ga,  5,7

LETONIA

tjoiiiposieión  de  Su ilota.

La  Marina  letona  está  compuesta  de  dos  sibmariflos,  Ranis  y
Spidola  (392514  toneladas,  14-10  nudos,  un  cañón  de  75  milíme
tros  y  cuatro  tubos  lanzatorpedos  de  45  centímetros);  dos  mina
dores,  Viestours  e  imanta  (255  toneladas,  14  nudos,  un  cañón  de
75  milímetros  y  30  minas),  y  un  buque  guardacostas,  el  Virsaitís
(525  toneladas,  17  nudos,  dos  cañones  de  80  milímetros,  dos  de
52  milímetros  y  50  minas).

NORUEGA

El  presupuesto de  lieteasa  Nacional.

El  Parlamento  ha  votado  el  presupuesto  de  Defensa  nacional
inspirándose  en  las  conclusiones  de  de  la  Comisión  parlamentaria
de  asuntos  militares.  Se  ha  hecho  una•  pequeña  economía  en  el

proyecto  del  Gobierno:  la  cifra  total  del  presupuesto  del  Ejército
es  de  21.173.000  coronas  (con  una  economía  de  216.200  coronas).
y  el  de  Marina  es  de  9.330.000  coronas  (con  una  economía  de
91.000  coronas).

11
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El  Capitán  General  de  la  Armada,  Excmo.  Sr.  D.  Juan  Bautista  Aznar  y  Cabanas.



NECkOLOGIA

El Caitu general e  ia flrmaa Excmo. Sr.. D. Joan Bautista zuar  Caballas.

Ha  fallecdo  en  Madrid,  tras  rápida  eiifermedad  y  a  la  edad  de

setenta  y  tres  años,  el  Capitán  General  de  la  Armada  D.  Juan  Bau
tista  Azrar  y  Cabnas.

Este  ilustre  Almiranté  nació  en  la  Coruña  el  5  de  septiembre

de  ,186O e  ingresó  como  Aspirante  de  Marina  en  la  fragata  Astp
rias,  entonces  dedicada  a  Escuela  Naval,  el  año  1874.

Después  de  cursar  con  gran  aproVec1amient0  sus  estudios  recibe
a  los  dos  años  su  carta-orden  de  Guardiamarifla  y  asciende  al  em
pleo  de  Alférez  de  Navío  en  1879.

Durante  esté  tiempo  de  Alunmo  ernharcid en  varias  fragatas  y
vaporeS,  navegándo  por  todos  los  mares  del  iundo.

Después  de  ser  examinado  para  su  ascenso  a  Oficial  navegó  e&
las  fragatas  Bla’nca, Carmen,  ConceiJciÓfl, etc.,  y  en  numerosos  va
pores  y  cañoneros.

El  año  1897  asciende  a  Jefe,  y  en   a  Contrahfliraflte.
En  sus  distintos  empleos  desernpeñó  los  siguientes  mandos  de

mar:  torpedero  Barceló, cañónerOS  Teruel,  Nueva  Esaña  y  Doña
María  de  Molina y  acorazado  Alfonso  XIII.

En  el  empleo  de  Contralmirante  tómó  el  mando  de  la  Diiisiófl
de  instrucción,  izando  su  insignia  en  el  crucero  Carlos V.

Asciende  a  Vicealmirante  en  19:20 y  se  le  nombra  Comandante
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general  de  la  Escuadra  de  .instruccin,  arbolando  su  insignia  en  el
acprazado  Alfonso XIII.  Asistió  a  la  campaña  de  Marruecos,  siendo
condecorado  por  la  ficaz  cooperación  de  los  buques  de  su  mando• a

las  fuerzas  militares.
El  año  1928  fué  ascendido  a  la  suprema  jerarquía  de  Capitán

General  de  la  Armada  en  honor  a  sus  bidllantísjimos  servicios,  tanto
de  mar  como  de  tierra,  y  a  sus  excelentes  condiciiones  de  mando  y
ferviente  cariño  a  su  profesión.

En  el  empleo  de  Capitán  de  Corbeta  fiié  nombrado  tercer  Co
mandante  del  crucero  Infanta  María  Teresa,  y  tomó  parte  en  el
combate  naval  de  Santiago  de  Caba.  Fué  hecho  prisidnero  por  los
norteamericanos  y  cpnducjdo  a  Nueva  York,  desde  donde  regresó
poco  tiempo  después  a  España.

El  ilustre  flado  desempeñó  varios  cargos  importantes  en  tie
rra,  entre  ellos  el  de  Consejero  del  Tribunal  Supremo  de  Guerra  y

Marina  y  el  de  Capitán  general  del  Departamento  de  Cartagena,
donde  era  queridísjni.

Por  sus  rneritísimos  servicios  se  hallaba  en  posesión  de  precia
das  condecoraciones,  como  el  Toisón  de  oro,  grandes  cruqes  del  Mé
rito  militar  y  naval  e  infinidad  d  placas  r  cruces  nacionales  y  ex
tranjeras.

Aunque.  en  su  larga  vida  militar  el  Almirante  Aznar  no  actué
nunqa  en  política  ni  estuvo  afiliado a  partido  alguno,  fué  Ministro
de  Marina  con el  Gabinete  que  presidié  el  Marqués  de  Alhucemas
y  Senador  por  derecho  propio,  como correspondía  a  su  alta  jerar
quía  en  la  Armada.

En  el  año  1931,  cuando  el  General  Berenguer  presentó  la  dimi
si:n  del  Gobierno  que  presidía,  se  formé  un  Gobierno  de  concen
traei6n,  y  para  presidir]o,  como persona  ajena  a  todo  partido  polí

ticn,  fué  designado  el  Almirante  Aznar.
La  muerte  del  ilustre  Almirante  ha  causado  en  toda  la  Marina

un  hondo  pesar.
Sus  condiciones  personales,  su  gran  cultura  y  dotes  de  mando

lé  hicieron  queridísi  de  sus  compañeros  y  sus  subordinados  que
siempre  encontraron  en  su  caballerosidad  ayuda  y  cariño.

Descanse  en  paz  el  Almirante  Aznar,  quyo fallecimiento  ha  cons
tituído  una  sincera  manifestación  duelo  en  Madrid,  y  enviamos  a
su  familia,  unjéndonos  al  sentir  de  la  Marina,  nuestra  sincera  ex
presión  de  pésame.



NEOROLOOL&                  475

El CoatralmIraute (fl.) O. Carlos GoqzáliZ Llanos

Ha  fallecido  en  Ferrol  el  Contralmirante  de  la  Armada,  en

situación  de  reserva,  D.  Carlos  González  Llanos.
Ingresó  como  Aspirante  en  la  Escuela  Naval  en  1874;  ascen

dió  a  Alférez  de  navío  en  1880;  a  Jef e,  en  1897;  a  Capitán  de  na
vío,  en  1912,  y  fué  promovido  a  Contralmirante,  en  situación  de
reserva,  en  1918.

Durante  sus  distintos  empleos  dsempeñó  los  mandos  de  los  si

guientes  buques:  cañoneros  Cala’nvianes, Salctmttndva, Don  Alvaro
de  Bazán  e, mf anta  Isabel,  y  crucero  Alfonso  XII.  Siendo  tercer

Comandante  del  crucero  Cristóbal Colón  estuvo  en  el  combate  na
val  de  Santiago  de  Cuba.

Entre  los  destinos  desempeñados  en  tierra  fué  durante  cuatrç
años  Jefe  de  Estado  ‘Mayor  del  Apostadero  de  Ferrol.

Se  hallaba  en  posesión  de  numerosas  cruces  y  condecoraciones
nacionales  y  extranjeras.

Descanse  en  paz  el  finado  General,  y  la  REVISTA,  uniéndose  al
duelo,  de  la  Corporación,  envía  a  su  distinguida  familia  sincero
testimonio  de  sentido  pésame.

El Comaudanle nc Intendencia nc la firmada O. Luis Torres nc la Peha.

‘Ha  fallecido  en  Madrid,  a  la  edad  de  cincuenta  y  dos  años,  el

Comandante  de  Intendencia  de  la  Armada  D.  Luis  ‘forres  de  la
Peña.

Ingresé  en  la  Academia  del  Cuerpo  el  año  1899,  donde  cursó
sus  estudios  y  prácticas.  Durante  sus  distintos  empleos  estuvo  em
barcado  en  los’ siguientes  buques:  acorazados  Jaime  1 y  Pelayo;
cruceros  Carlos  y  e  Infanta  Isabel;  transporte  Atnvirante  Lobo,
buque-escuela  Villa  de  Bilbao y  cañonero  Recalde; siendo  su  últi
mo  destino  de  mar  el  de  auxiliar  a  la  Alta  Comisaría  en  las  Fuer
zas  Navales  del  Norte  de  Africa.

Tanto  en  sus  destinos  de  mar  como  de  ‘tierra  cumplió  siempre
con  competencia  y  celo,  granjeándose  la  estimación  de  sus  supe
riores.

Se  ‘hallaba  en  posesión  de  varias  cruces  del  Mérito  Naval  y  Mi
litar,  cruz  y  placa  de  San  Hermenegildo  y  otras  condecoraciones
nacionales  y  extranjeras.
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Por  sus  condiciones  de  caballerosidad,  inteligencia  y  carácter—

abierto  y  simpático,  supo  captarse  el  respeto  y  qariño  de  sus  su-.
bordinados,  así  como  el  fraternal  aprecio  de  sus  compañeros.

La  muerte  de  Luis  Torres  deja  un  recuerdo  imborrable  en  to
dos  los  que  tuvieron  la  dicha  de  tratarlo  y  convivir  con  él.

Y  a  este  duelo  de  sus  compañeros  nos  unimos  nosotros  muy
sinceramente,  y  enviarnos  desde  estas  páginas  a  su  distinguida.
familia  nuestra  expresión  de  pena  y  sentida  condolencia.



BIBLIOGP.AFIA

Sic  vos  non  vobis,..  A  pi.opósito  de  la  pai*idad  n.avat._(UeUeXiOlbl
de  un  patrón  de  barca  sobre  cuestiones  navales  qne  apasionaron
en  1891  y  en  diciembre  de  1865, que  parecen  de  hoy),  por  el  General
Abele  Plya.

Dedicado  a  los  sicilianos  del  224  de  Infantería,  de  la  brigada
E-tena,  y  a  los  sardos  de  la  sección  de  ametralladoras,  acaba  de
publicar  el  distinguido  General  italiano  Abele  Piva  un  interesante
-folleto,  en  el  que,  basándose  en  una  obra  escrita  en  1891  por  dos
discípulos  de  la  escuela  del  Almirante  Aube,  reorganizadores  de  la

Marina  francesa,  obra  titulada  Guerres  navales de  cleinain, y  en
un  artículo  aparecido  en  el  Politécnico el  3  de  diciembre  de  1865,
-que  trataba  competentemente  «La  cuestión  de  los  barcos  acora

zados  respecto  a  la  Marina  ita,liana»,  tiende  a  nacer  ver  cuál  es
e  problema  naval  de  Italia,  tan  ligado  al  de-  Francia  por  oposi
ciÓn.  El  optimismo  resplandece  al  final  del  folleto  al  expresar  que
no  hay  nación  alguna  que  se  halle  en  las  condiciones  de  Italia,

-   p’tiede respirar  y  estar  segura.  iQuién  pudiera  decir  otro  tanto!
Se  inspira  el  General  Abele  Piva  —o  su  amigo  el  patrón  de

barca  que  le  remite  sus  reflexiones  para  leerlas,  corregirlas  y  pu
blicarlas—  en  un  suelto  del  periódico  La  Stamlpa,  de  Turín,  -bien
reciente.  Dice  así:           -

«Esta  mañana,  a  las  diez  y  treinta  horas,  5.  E.  el  Jefe  del  Go
bierno  ha  desembarcado  del  buque  de  guerra  Aurora,  en  Civita
vecchia;  fué  obsequiado  por  las  autoridaies  y  saludado  con  entu
siastas  demostraciones  por  la  multitud  presente  en  el  puerto.
Después,  en  automóviL  regresó  a  Roma,  reanudando  su  labor  en
el  Palacio  Venecia.

5.  E.  el  Jefe  del  Gobierno  ha  enviado  al  Director  superior  de
los  ejercicios  navales,  a  bordo  del  crucero  Zara,  el  siguiente  tele

:grama:  -

•   »Al  desembarSi  -del  Aurora,  después  de  haber  seguido  hasta
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hoy  los  ejercicios  navales,  envío  a  Y.  E.,  Director  superior  de  las
maniobras,  a  los  Comandantes  de  los  dos  bandos  y  a  todas  las
fuerzas  de  mar  y  del  aire  que  participaron  en  los  ejercicios,  mi
saludo.

»Estos  ejercicios  tienen  por  objeto  preparar  los  Mandos  para

resolver  probilemas  concretos;  pero  especialmente  para  estimular
a  los hombres  de  mar  y  los  del  aire  en  sus  preciosos  cometidos.  El
exacto  cumplimiento  de  este  deber,  la  íntima  presión  entre  fuer
zas  materijies  y  espirituales,  la  noble  mu1ación  entre  todas  las
Armas  constituyen  los  elementos  para  crear  un  complejo  siempre

más  eficiente  para  la  defensa  de  la  nación.

»Mussoljnj.»

El  General  Piva  sólo  añade  esto,  al  terminar  su  prólogo:  «La
pa.labra  inequívoca  del  Jefe  del  Gobierno  es  suficiente  y  necesario
prefacio  .a  las  reflexiones  del  patrón  de  barca,  en  la  definitiva  y
actual  redacción  que  ofrezco,  sin  más  comentarios,  al  público.»

El  hecho  de  que  un  General  del  Ejército  de  tierra  se  dirija  a
sus  soldados  para  ilustrarles  acerca  de  asuntos  navales  no  es  cosa
frecuente;  pero  es  prueba  del  alto  nivel  de  patriotismo  conscien
te  que  impera  en  Italia,  y  de  la  cultura,  del  alto  mando  italiano,
en  todos  sus  órdenes.

)lieheto  el  pirata,  por  el  Teniente  Coronel  Munarriz  lJrtasun.

Basándose  en  sucintas  notas  y  antecedentes  históricos.,  el  dis
tinguido  escritor  Teniente  Coronel  Munarriz,  ha  forjado  una  no
vela  que  se  lee  ccn  placer,  no  sólo  por  la  forma  sencilla  y  amena
con  que  está  scrita,  sino  por  que  en  ella  se  reflejan  con  justeza,
sin  anacronismos,  la  época,  interesantísima,  en  la  que  se  suceden

las  tribulacionés  dl  aveñturero  vasco  Micheto.  Tiempos,  aquellos,
de  los  piratas  biwaneros, que  asolaban  las  incipientes  colonias  de
las  bellas  islas  del  mar  Caribe,  y  que  aguardaban  el  paso  de  los
galeones  para  robar,  tras  cruento  abordaje,  las  riquezas  que  aqué
llós  llevaban  a  España.

Las  escenas  que  hace  revivir  el  autor  de  esta  novela  histórica
—que  acaba  de  publicar  la  «Editorial  Ibérica»—  muestran  con.
nitidez  las  costumbres  y  mentalidad  de  aquellos  años  del  si-
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gb  XVII, tan  llenos  de  interés  para  el  mundo  entero;  pero,  so
bre  todo,  para  los  españoles,  ante  los  que  se  ofrecía,  allende  los
océanos  peligrosos,  el  señuelo  de  maravilla  de  vastas  ‘Lierras  vír
genes,  a  las  que  se  llegaba  jugándose  la  vida,  primero  en  la  mar,
y  luego  abriéndose  paso  en  las  selvas  con la  espada  y  el  arado.

El  escritor  Munarriz  ha  acertado  una  vez  más,  con  s,u  imagi
nación  y  cultura  a  pintar  los cuadros  de  fuerte  tono  de  unos  tiem
pos  en  los  que  la  vida  tenía  formidables  alicientes,  bien  distintos,
por  cierto,  a  los  actuales,  en  los  que  parece  escaso  el  Pía,neta  para
sus  inquietos  habitantes.

Ejército  niotiento,  por  el  Comandante  de  Artillería  del  Ejército  Viconte
-       Montejoi.—S ucesores  de  Rivadeneira,  lvi acirid.

El  Comandante  de  Artillería  Sr.  Montojo  ha  reunidó  en  un

tomo  perfectamente  editado  e  ilustrado  con  curiosas  fotografías
los  temas  más  interesantes  y  sugestivos  de  la  post-guerra.

Divide  su• obra  en  cinco  capítulos,  a  cual  más  instructivo  e  in
teres.arite:  «Servicio  de  infórmación»,  «Defensa  antiaérea»,  «Gue

rra  química»,  «Mecanización»  y  «Combatiente».
En  -una  forma  impecable,  plena  de  tecnicismo  profesional,  des

arrolla  sus  temas,  dando  un  matiz  ameno  e  instructivo  a  todas  sus
páginas.

Hace  un  estudio  magnífico  y  acertado  sobre  la  evolución  y  des
arrollo  alcanzado  sobre  todos  los  servicios  guerreros,  y  trata  con
gran  maestría  los  nuevos  procedimientos  para  una  guerra  futura.

La  obra  —perfectamente  escrita—  del  Sr.  Montojo  se  reco
mienda,  no  sólo  para  el  profesional,  sino  que  tiene,  un  gran  valor
moral  y  material  para  el  profano.

«Ejército  moderno»  reúne,  corno  libro  de  consulta,  un  verda
dero  valor  militar,  digno  de  figurar  en  todas  las  bibliotecas  como
compendio  transcendental  de  lds  problemas  de  la  guerra.

Damos  al  Sr.  Montojo  nuestra  más  entusiasta  enhorabuena,
así  como  al  brillante  Cuerpo  a  que  pertenece,  por  tan  excelente
obra,  que  pone  de  relieve  su  tacto  de  escritor  militar  y  su  compe
tencia  profesional.
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Por  el  Vicealmirante

JUAN  CE1VERA  VALDERRAMA

s  propio  del carácter  español confiar  excesivamen
te  en  el porvenir  y en  la  buena  estrella  que  guió
las  andanzas  de. la  raza.  Esta  nfianza,  que,. ele
vando  el  espiritualismo  de  nuestro  pueblo,  po
bió  de héreos  y  conquistadores la  Historia,  no  es

prudente  en  los tiempos  de la  navegación aérea,  los buques  uJtra
veloces,  la  telegrafía  sin  hilos  y  la  vida  industrial  intensiva,  que
requiere  muy  despiertos  los  sentidos  para  marchar  al  compás’ de
quienes,  menos rdigos  en  fundamentos  morales, fueron  más  cau
tos  en  la  organización  de los medios  para  onquistar  la  hegemonía
y  el bienestar  a  qu.e aspiran  todas las naciones.  Dormidos o. en  dis
putas  internas,  niinamos  a  través  de  los  tiempos,  tropezando
aquí  y  allá,  y  a  cada  trópe5n  ,sigui  la  polémica d  la  responsa
bilidad  entre  marinos,  militares  y  políticos, sin  dar  en  el blanco ‘le
que  esa  responsabilidad  estaba  en  nuestro  carácter  confiado y  en
cierto  modo abandonado de  las  conven.ienciias nacionales.

Hoy  nos hallamos  en  circunstancias  críticas.  La  Armada  dispo
ne  de material  moderno, que  a  poca. costa y pn  la teena  voluntad
de  todos puede  corregir  pequeños  defectos y  colocarse al  nivel  del
de  las  otras  Marinas.  El  personal,  pese  a  ignorantes  detractores,
es  culto  y  capacitado  p.ara dirigirlo.  La  voluntad  en  las  esferas  de
la  política  anhela  gloriosa historia  para  el. nuevo  régimen  y  favo
receM  decididamente Ja  consoiidacióii final  de  todos sus  elementos.
Hay  más.  Esa  voluntad  se  apoya  en  el convencimiento de la  nec

Formación  espiritual  de  la  flota
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•  sidad  de  la  Marina  y  del  Ejército  con  vistas  al  estado  de  intran

•  quilidad  internacional,  por  encima  de  todo  querer  y  de  las  bellas
tedrías  pacifistas  que,  por  humanidad,  por  nobleza  y  por  idealismo,
compartimos.

¿Qué  determina  mi  afán  de  romper  el  silencio  de  muciios  años
y  llegar  al  alma  de  las  tripulacidnes  por  intermedio  de  esta  publi

¿ación  oficial?
El  carácter  impresionable  español  puede  ser  causa  de  que,  a

pesar  de  los  buenos  deseos  del  Gobierno,  si  no  vemos  con  los  ojos
el  enemigo  ante  las  unidades  del  litoral  y  la  ruina  amenazando  a
nuestros  buques,  dçjemios  sin  formar  la  cpnciencia  de  prepararnos
a  la  lucha  que  estimo  indispensable  y  urgente  y  se  pierda  de  vis
ta  la  ratón  de  ser  de  los  elementos  armados,  porque  si  no  sirven
para  prepararse  a  luchar,  .i  no  hay  la  convicción  de  que  marinos
y  militares  no  tienen  más  finalidad  que  combatir,  a  pesar  de  todos
los  horrores  que  esa  palabra  envuelve,  cuesta  muy  caro  sostenerlos
y  es  muy  peligroso  para  la  tranquilidad  pública  poner  anuas  en
manos  de  hombres  si  no  tienen  la  plena  evidenqia  de  que  han  de
emplearlas  en  la  defensa  de  la  patria  contra  el  enemigo  exterior.

0*

Cuando  al  comenzar  la  insurrécci6  llegué  a  Santiago  de  Cuba,
a  fines  de  marzo  de  1895, estaba  España  empeñada  en  el  priméro
dé  la  serie  de  conflictos  que  terminó  con  la  derrota  del  98.  El  cru
cero  Comfr de  Venadito  había  apresado  legalmente  a  una  goleta
norteamrktna  que  llevaba  contrabando  de  guerra  para  los  insu
rrectos;  el  Gobierno  yaflqui  protéstó  airadaménte,  y  el  asuntó  se

solucionó,  contra  toda  justicia,  sacrificando  en  aras  de  la  convenien
cia  de  la  patria  al  Cap itáin  de  Fragata  D.  José  de  Ibarra,  que  per
dió  el  mando  bajo  la  durísima  imposición  del  enemigo.

Aquella  llamada  al  qmbate  fué  la  primera  de  una  serie  no  in
terrumpida  de  dificultades,  que  se  fueron  interponiendo  entre  las
relacionés  diplomáticas  de  España  y  Norteamérica,  y  que  no  escu
chaba  huestra  sordera  nj  atisba;ba  la  ceguedad  de  la  mayor  párte
de  los  eÑpañoles.  ‘Entonces  había  pacifistas-  y  se  vivía  en  algunas

*naras  y  camaretas  sin  vislumbrar  la  cosecha  ambiciosa  que  poco
a  poco  iba  madurando  al  cuidado  con  que  el  enemigo,  calculador
y  hábil,  cultivabá  ésa  tierra  para  ponér  en  saz(ti  la  viña  de  sus
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deseos.  Hubo alunos  destellos  de  organización  extraña  al  general
sentir  y  que  muchos  imaginaron  desvelos  del  Gobierno  y  de  la  alta
direccdón  de  la  Marina,  como  el  proyecto  rudimentario  de  defensa
de  la  costa  de  Cuba  con  torpedos,  la  construcción  de  los  diques  flo
tantes,  de  los  que  únicamente  llegó  a  su  destino  y  fué  utilizado
en  los  últimos  meses  de  nuestra  dominación  el  de  la  Habana;  la
compra  de  los  destructores,  CoVti  y.  otros  karcos,  etc  Ese  dinero,
gastado  sin  orden  ñi  concierto  y  sin  el  íntimo  convencimiento  de
su  utilización,  fijé  estériL  Una  fuerza  naval  modesta,  organizada
como  convenga  a  sus  fines  y  alimentada  por  la  inteligencia  del  Man
do  y  el  calor  del  país,  es  muy  útil;  pero  un  conglomerado  de  bu
ques  sin  alta  dirección  ni  el  valor  de  su  objetivo  inmediato  es  una
responsabilidad  que  todos  esquivan  y  que  de  hecho  forma  la  con
ciencia  de  la  derrota,  produciendo  atonía  en  los  Mandos  y  éstos,
cuando  recaen  en  esas  inteligencias  mediocres  que  toman  de  la  pro
fesión  naval,  en  su  centro  de  plena  actividad  y  nergía,  los elemen
tos  indispensables  para  ir  pasando  el  mal  trago  de  la  vida  de  mar
hasta  escalar  puestos  donde  no  se  haga  tan  sensible  su  incapacidad,
influencian  la• moral  de  las  dotaciones,  los  ej erciiciosi a  bordo  son
pasatiempos  ridículos  y  no  se  piensa  más  que  en  escapar  de  una
tarea  que  se  hace  insoportable.  Cuando  más,  a  última  hora,  con

derramar  la  sangre  por  la  patria  creemos  cumplido  el  dober  ga
liardamente.

Lo  que  ocurrió  el  año  1898  frió  concecuencia  lógica  de  nuestra

confianzaS  irreflexiva  en  la  buena  estrella.  Confiaban  los  políticos
en  la  fortaeza  de  una  fuerza  naval  que  no  habían  sostenido  con
el  amor  nacionaP.g  cóirdinero  de  tpresupuesto  mezquino  y  siempre
mermado,  y  confiaban  también  los  marinos  en  que  tal  situación  de
abandono  y  desinterés  era  sólo  posible  en  arraigo  de  apoyos  extra

ños,  que  nos  permitía  evitar  la  guerra  auln  evacuando  Cuba,  por
que  luctar  barcos  de  madera,  otros  indefensos;  los  más  logrados  en
momentos  de  crisis  internacional  y  dotados  con  personal  tomado  de
aquí  y  allá,  sin  práctica  de  manejo  ñi  de  la  organización  especial
de  cada  modelo,  era  tan  absurdo,  que  no  podían  admitirlo  inteli
gencias  medianamente  cultas.  ¡Y,  sin  embargo,  debieron  pensar
que  para  algo  sostenía  España  la  Marina  de  guerra!

La  guerra  se  perdió.  Muchas  vidas  costaron  los  sencillos  ejerci
cios  de  fuego  que  hicieron  los  americanos  sobre  nuestros  desgra
ciados  buques.  Las  cartas  del  A]niiranté  que  se  han  publicado  en  su
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famosa  Colección  de  documentos  ponen  bien  en  evidencia  los  moti
vos  por  que  no  podíamos  te!ner  éxito.  Y  como  la  guerra  era  esen
cialmente  marítima,  como  serán  todas  las  que  envuelvan  a  España
(así  lo  manda  nuestra  situación  geográfica),  tampoco  pudimos  em

plear  el  numeroso  ejército  que  pusimos  en  las  islas  de  Cuba  y  Fi
lipinas,  con  enormes  sacrificios  ecoW4micos y  políticos,  y  ños  arran

caron  aquellos  hermosos  territorios  en  cpndiciones  que  hubieran
destruído  por  completo  a  un  país  de  menos  vitalidad  que  el  nuestro.

A  quien  estudie  las  organizacion  extranjeras  impresiona  el
medo  de  ser  de  la  nación  italiana.  Su  Marina  y  la  industria  que
guarda  relación  con  ella,  que  es  corno decir  la  industria  general  del
país,  están  pujantes,  a  pesar  de  faltarles  elementos  necesarios  para
su  desarrollo.  Italia  careé  de  materias  primas;  no  tiene  carbón  ni
petróleo;  la  situación  económica  no  permite  pagar  los  técnicos  y

los  obreros  como  pagan  Inglaterra  y  Francia,  y,  sin  embargo,  to
dos  trabajan  con  orden  y  entusiasmo,  produciendo  a  precios  inve

rosímiles  y  que  llevan  airosa  competencia  a  la  industria  mundial.
La  raa5n  de  lo  que  pugba  con  el  modo  de  ser  humáno  y  que

coloca  a  los  italianos  en  un  plano  excepcional  en  el  patriotiamo
debe  busc.rse  en  la  continua  amenaza  del  conflicto  mediterráneo.

Italia  no  puede  vivir  y  desenvolverse  en  los  límites  actuales  y  rea
liza  supremo  esfuerzo  para  alcanzar  una  posición  preeminente  en
el  mundo,  dispuesta  a  allanar  a  cualquier  costo  los  obstáculos  que
se  le  resenten.  LoS  modernos  romanos  presienten  la  cercanía  de
la  luctia  y  yen  el  traqueteo  de  las  ametralladoras,  que  pueden  re:
diicirlos  a  condición  de  colonia  de  Cartago.  Rememoran  los  episo
dios  púnicos,  enfrentáhdose  un  pueblo  culto  y  lleno  de  aspiracio
nes  con  otro  industrioso  y  plet&ic  de  acción  en  los  campos  africa
nos.  Es  vital  para  Italia  má’ntener  mientras  pueda  todo  el  artifi

cio  de  uná  fuerza  militar  y  ñaval  amenazadora.

Sigue,  como consecuencia  Lógica, que  si  mantienen  la  fuerza  mi
litar  tan  activa  el  peligro  esM  próximo.  No  existe  el  peligro,  como
afirman  algunos,  por  convenienmia  de  los  militares,  sino  porque
uña  fuerza  militar  activa  es  el  producto  cte  una  política  nacional
que  pone  los  ojos  nuás  allá  del  territorio;  es  decir,  con  tendencia  
desbordarse  ciuando  las  naciones  interesadas  no  la  mantengan  en
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sus  debidos límites.  Vine  ese  estado  de  equilibrio  inestable,  que
puede  aplastar  y  seguramente  aplastará  a  quien  se  mantenga  en
un  pedestal  quebradizo  equilibrio  ‘que aviva  la  fe   los  grandes
destinos  del publo  y,  con  abstracción de las  minucias  de la  políti
ca  interior,  se  lanzan  a  las  aventuras  militares  impuestas  por  la
fuerza  de  su  destino.  Es m4  intensa, la  fuerza  que  imipulsa a  una
raza  en  pos  de  le  hegemonía  ‘que la  de  los  pacifistas  que  cuando
las  aguas  posan  tranquilas  pretenden  acallar  los dramas  del  futu
ro  con lirismos.

Esta  influenoia  desvastadora  se  va  formando  insensiblemente
cada  día  o hasta  cada  hora.  A  ella  tiende  la  literatura  nacional.
La  excitan  la  política  partidista,  los oradores’ en los mítines,  la  con
versación  del, café,  la  intiniidad. del hogar  y,  usando  de hipérbole,
hasta  el  aire  qu  se  respira,  cargado  de  ilusiones, de odios, de pe
nas  y  alegrías y  del sentir  patrióticP  que  cuilmina, lógicamente, ei
el  estudio  y  cuidado  que  pone  el  elemento  militar,  cumpliendo tel
deber  y  la  misióñ  para  lo  que  fué  creado y  para  lo que  le  paga  y
Lostiene la  nación. Entonces  sí que  es  la  gderra  el deseo de los mi
litares,  porque  están  para  servir  a  la  patria,  como ella  quiera  que
le  sirvan;  y el  joven Oficial, cpmo el soldado o el venerable  caudillo,
no  buscan  las  recompensas  y  provechos, sino la  gloria  que  han  de
lograr  para  su  bandera  y  los beneficios que  con su  posible sacriIflcio
alcanzará  el  país.

Con  perfecta  armonía .entre  la  política  y ,la  estrategia  se  van
vislumbrando  los medios de  garantizar  la  postura  de  cada  nación
y  las posibilidades para  alcanzar  lo  que,  sea  comO sea,  forman  sus
ideales.  Interesa  al  Oficial naval  seguir  paso a  paso las  publicacio
nes  estratégicas  que  se  dedican al  Mediterráneo.  Son multitu4  los
folletos  de propagañda  al  nivel  de  todas  las  inteligencias  que  han
editado  y  se  editan  en  Francia  y  en  Italia;  pero  voy’ a  transcribir
una  opinión  indisiutible  por  la  influencia  espiritual  y  técnica  ‘de
su’  autor,  y  que  dében conocer sobre  todo los que  crean  en la  posi
bilidad  de  sustraer  a  España  del’ conflicto mediterráneo.

El  Almirante  Castex,  en su  reciente  obra  (1931) Theories stra
tégiees,  ocupándose de  los  faotores  externos  de ,la  estrategia  y
de  la  influencia que  ejerce  la  posiciíb  geográfica, dice,  entre  otros
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juicios  sobre  el  Mediterráneo  ocqidental  y  la  situación  de  la  Penín

sula  ibérica:
«...  Estos  factores  geogr’ficos  y  políticos  españoles  nunca  dis

minuyeron  de  valor  en  el  transcurso  del  tiempo.  Conservan  para
la  estrategia  naval  casi  tanta  importancia  como  en  el  pasado.  La

Península  está  colocada  siempre  en  el  mismo  lugar,  casi  tan  moles
to  como  en  la  antiguedad.  Es  !f’áqil darse  cuenta  cuán  grave  sería
nuestra  situación  si  mientras  que  estuviéraos  comprometidos  en
una  guerra  europea  con  un  adversario  situado  al  Este  tuviésemos
adem  a  España  como  enemigo.  No  solamente  los  movimientos  y
reuniones  de  nuestras  fuerzas  organizad  serían  extremuáaLnente

difíciles,  sino  que  nuestras  cpmunicaciones,  tanto  mediterráneas
como  oceánicas,  la  mismo  que  la  arteria  que  las  une  y  pasa  por

Gibraltar,  estaría  expuesta  a  ataques  de  flanco,  extraordjnarja.
mhte  peligrosos,  partiendo  ya  de  la  misma  costa  española,  ya  de
las  Canarias,  o  sobre  todo  de  las  Baleares;  que  la  Naturaleza  ha
emplazado  desagradab1em   cbalJo  sobre  la  ruta  ‘que  une  Mar—
sella  a  Argel  y  Orán.  La  contienda  sería  extraordinariamonte  dura,
si  no  perdida  de  antemano.

»Se  ve  todo  el  interés  que  nosotros  tendríamos  en  caso  de  tal
conflicto  de  que  Esafla  estuvjge  con nosotros  y  al  menos  de  que
no  esté  en  contra  nuestra.  Su  sola neutralidad  tendría  para  Fran
c:iia el  més  elevado  precio.  Inversahnlente  cualquiera  que  sea  nues
tro  eiemigo,  tiene  que  desear  ardientemente  atraer  a  España  a  su

campo,  y  si  no  lo consigue,  obtener  al  menos  que  le  permita  utili
zar  como  bases  para  sus  fuerzas  navales  los  puertos  tan  bien  si
tuados  de  sus  costas.  Esto  no  es  un  secreto  para  las  personas;  na

die  ignora  que  tales  son  los  móviles  que  han  inspirado  en  ciertas’
Cancillerías  el  Tratado  italoespañol  de  7  de  agosto  de  1926.  Si  sus’
qiáusulas  y  resultados  no  han  sido  tan  completos  como  deseaba

Roma,  al  menos  indican  una  etapa,  un  paso  sobre  la  realización  an
tes  indicada.  He  aquí  la  política  conducida  y  condiqionada  por  la

Geografía;  le  es  necesario  ponerse  a  su  servicio.  Es  a  título  de  la
Geografía  por  lo  que  todo  lo que  pasa  en  Madrid  tiene  para  unos
y’  para  otros  una  importancia  de  primer  orden.  Si  existe  un  sector
en’  el  cual  no  es  posible  dejar  d  darse  por  enterado  es  precisa
mente,  éste.

»Elpapei  de  nuestra  diplomacia  está  ‘perfectamente  claro:  man
tener  con  España  relaciones  lo  mós  amigables  posibles  para  c,3rtar
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de  raíz  los  manejos  que  nuestros  adversarios  pudieran  hacer  con
tra  nosotros   esta  región  (papel  fácil  si  nos  lo  proponemos).
Nada  divide  a  •Francia  de  España,  y  su  colaboración  en  el  Rif

en  1925  ha  mostrado,  por  el  contrario,  que  sus  intereses  son  idén
ticosL.»

Estas  afirmaciones  tan  categóricas  repercuten  como  eco  vigoro

so  en  folletos  populares  italianos.  «11 Nosso  Mare»  no  permite  da-
dar  acerca  de  lo  que  nos  reserva  el  porvenir.  Sin  necesidad  de  emu
lar  a  Federico  el  Grande  y  Napoleón,  durmiendo  a  pierna  suelta.
oomo  en  la  ciudad  alegre  y  confiada,  nos  despertará  esa  realidad,
y  el  pueblo,  que  aplaude  ahora  a  los  pacifistas,  abrirá  los  ojos  cuan
do  se  encuentre  forzosamente  frente  a  la  imagen  de  la  guerra,

que  repugna  a  su  interés  y  a  los  ideales  teóricos,  no  tan  pacifistas
en  la  práctica  de  la  lucjia  constante  en  que  se  debate  la  sociedad
humana,  sin  someterse  a  otras  reglas  que  las  . de  sus  violentas  pa

siones.

Nos  encontramos  ante  los  hechos’. Si  un  pueblo  pletórico  de  ex
pansión  está  contraído  por  las  necesidades  o  las  convenienc,ias  de
otros,  aquél  no  razona  en  cuanto  afecta  a  su  bienestar.  Pretender
apartar  la  vista  de  la  política  internacional  inestable  con  violenciias
internas  es  la. peor  de  las  soluciones.  Lo  que  no  allana  la  diplomas

cia  y  el  humanismo;  es  decir,  lo  que  no  resuelve  el  ‘famoso Pacto
Kellogg,  acudiendo  al  sentir  moral  de  los  derechos  de  los  pueblos
sclamente  lo  resuelven  las  armas,  y  cualquier  agitación  interna

que  se  oponga  a  ellas  solamente  conseguirá  colocar  a  la  nación  en
una  situación  de  inferioridad  al  enemigo  que  la  aniquilará.

¡Qué  frío  se  apodera  del  alma  considerando  esté  modo  de  ser
cruel  y  egoísta  de  la  Humanidad!  Congela  las  corrientes  reflexivas;
pero  el  antimilitarista  se  encogeS de  hombros,  con  una  diabólica
mueca,  cuando  el  fracaso  es  inevitable.  Entoncess  los  que  por  di
versos  motivos  son  las  víctimas  propiciatorias  de  la  perturbación
(no  me  refiero  solamente  a  los  militares)  tienen  que  organizarse:
en  la  catástrofe,  sacando  los  elementos  de  donde  los  encuentrán  y
corriendo  con  vertiginosa  actividad  en  pos  de  un  método  y  ordeh

que  las  ideas  bonancibles  de  la  paz  nd  previeron;  acabando,  lógi
camente,  en  el  final  triste,  angustioso,  . desgarrador  y  oprimen

‘te  de  nuestra  desdictiada  paz  de  1898,  con  todas  las  secuelas  del
desorden,  falta  de  elementos,  abátimiento  de  la  juventud  naciente,
abominació!i  de  los  que  el  pueblo  tacha  de  responsables,  infierno
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‘desatado  contra  el  cielo  de  belleza  inenarrable  de  purísimos  amores

patrióticos.

Desriués  de  otear  la  política  internacional,  de  quya  observación
no  sacamos  la  seguridad  de  una  paz  venturosa  y  duradera,  man

tengamos  la  vista  sobre  [  Mediterránea  y  reflexionemos.
Como  dicen  Castex  y  Mahan,  no  hay  lugar  en  el  mundo  donde

la  situación  militar  esté  mejor  definida,  ni  ha  dejado  de  acusar  la
Historia  los  continuos  reflejos  de  esa  situación  grave.

La  ciuestión  primordial  para  nosotros  se  plantea  fácilmente  de
las  relaciones  entre  las  grandes  potencias.  Los  reflejos  de  Oriente
sólo  nos  importan  indirectrnent,  porque’  en  ‘Occidente,  es  decir,
en  el  Mediterráneo  occidental,  que  tiene  salida  al  Oriente  por  el

‘estrec,ho  de  Mesina  y  el  canal  de  Sicilia,  Francia  e  Italia,  con  cos
tas  riquísimas’  e  islas  desamparadas,  la  fértil  Argelia,  Marruecos,
que  tantos  desvelos  nos  propdfcionj  y  tanta  sangie  española  iegó
sus  campos,  y  el  Estrecho  de  Gibraltar,  con  los  centinelas  de  In
glaterra,  son  motivos  más  que  suficientes  para  hacerlos  objeto  de
nuestros  acidados.                       -

No  es  admisible,  dado  el  origen  que  se  ctbserva  en  el  Estado
Mayor  italiano,  que  el  canal  de  Sicilia  y  el  qu  partido  por  la  isla
Caprasa  separa  Oórcega  de  la  costa  toscana  hayan  quedado  aban
donados  por  la  diplomacia.  Seguramente,  spgún  convenio  con  Ingla

terra,  pone  esos  desfiladeros  de  las  comunicaciones  navales  a  mer
ced  de  los  italianos.  En  este’ caso  se  agranda  la  importancja  mili

tar  del  Mediterráneo  occidental,  y  las  Baleares,  que  ocupan  el, cen
tro  estratégico  de  ese  pequeñísimo  mar  en  que  se  puede  debatir
‘to  be  or  not  to  be  de  grandes  naclion!es, no  pueden,  bajo  ningún
concepto,  sustraerse  a  la  consideración  de  nuestra  política  y  de  la
formación  orgánica  y  material  de  nuestra  Marina,  no  como  uno
de  tantos  ‘problemas  militares,  o  servir  de  tema  en  un  éertamen,
sino  como  el  gran  problema  cuya  resolución  ha  de  imponer  nuestra
independencia.                  ‘.

Insisto  en  que  cerrar  el  paso  al  Mediterráneo  oriental  es  vital’
para  los  italianos.  Por  muy  grande  que  sea  el  temor  a  que  Yugo-.
eslavia  comprometa  los  intereses  italianos  en  el  Adriático  y  la  po
sible  influencia  de  Bizerta  en  el  mar  Tirreno,  es  inmensamente
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más  grave  la  posibilidad  de  mantener  libre  el  acceso  al  Adriátic

e  interceptar  sus  comuniaaciones  con  el  Extremo  Oriente  que  corn
plementa,  con  el  paso  alemán  al  Milanesado,  la  vitalidad  económica
e  industrial  de  Italia;  dándose’ el. caso,  por  virtud  de  los  Convenios

internacionales  de  marcad;.i  iuflue.nciia italiana,  -que- desde  los  tiem
pos  más  remotos  fué  feudo  de  las  naciones  viejas,  cuya  disputo  con
dujo  a’ la  puerta  cerrada  del  Mar  Negro.

¡Qué  cuésti’ó’n tan  clara  para  cpmplementar’  las  lecciones  de  Geo
grafía  del  Almirante  Gastex!  El  Mediterráneo  occidental  es  nosso
‘mare, y  cuando  Italia  convierta  en  exclusivamente  suyo  el  oriental
no  podemos,  desgraciadamente,  renunciar  a  intervenir  en  su  des

tino.  Es  fatalidad.  No  está  el  hecho  en  nuestro  querer  diplomático
ni  en  nuestro  no  querer  meramente  espiritualista  y  de  Ateneo.

La  posición  central  de  Mahón  es  un  caso  único  en  la  estrategia.
Dista  igualmente  de  los  puertos  militares  italianos  y  franceses,  y
n  una  diferencia  pequeña  para  los  elementos  *ticos  actuales,
de  Barcelona;  pero  si  se  tiene  en  cuenta  que-en  la -guerra  -solamen
te  tienen  valor  positivo  los  puertos  militares  apoyo  de  la  flota,  tan
to  dista  de  Cartagena  como  de  Bizerta,  y  esta  distancia  es  la  máxi
ma  en  el  orden  de  las  posibilidades  militares  en  el  Mediterráxeo
occidental.  Una  regata  de  Magdalena  y  Tolón  a  Malion,  distantes
220  ‘y  200 millas,  respectivamente,  sería  cuestión  de  diferencia  de

minutos  en  la  salida,  y  si’ acudieran  buques  veloces  desde  San  An
tioco,  Aj accio  y  Argel,  todos  se  encontrarían  sobr  el  horizonte  de
Mahón  al  mismo  tiempo.  Pero  es .importante  además  hacer  constar

que  los ‘destructores  en  campaña  normal  de  guerra,,  es  decir,  tal
y  como  ejercían  la  vigilancia  inglesa  sobre  la  costa  alemana,  tar
dan  e,n  recorrer  esta  distancña  siete  horas,  y  catorce,  los  subma
rinos.

Lo  que  someramente  dejo  anotado  da  idea  de  la  virulencia  que
adquirirá  desde  el  primer  momento  la  lucha  en  el  Mediterráneo
occidental.  ¿Podemos  sustraer  Mahón  a  este  conflicto? -  ¿Cruzarán
los  barcos  por  los  quebrados  de  la  Mola  cpn  absoluta  indiferencia
hacia  una  isla  colocada estratégicamente  para  intervenir  las  comu
nicaciones  en  -todo sentido?  ¿Podrá  sustraerse  a  la  codictia patrió
tica  de  los  beligerantes  que  ocasionó  la  invasión,  a  Bélgica?
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Aun  hay  más.  Menorca  no  es  un  islote  inculto  colocado  al  acaso

en  el  cruce  de  contunicaciones,  sino  una  isla  que  dispone  de  dos-
puertos  qapaces  para  prestar  abrigo  y  base  de  operaciones,  uno-
de  ellos  ya  preparado  con  elementos  para  su  utilización  inmediata

y  con  recursos  naturales  y  artificiales  para  su  defensa.  Ocupar  la
isla  implicaría  una  operación  de  importancia;  pero  ocupando  Matón
se  domina,  además  de  las  comunicaciones,  todas  las  Baleares  y  la.
costa  de  España  má  rica  y  más  peligrosa  para  la  cohesión  nacúonal
y,  por  tanto,  la  influencia  de  España  aquí  y  allende  los  máres.

Cuando  se  manifiestan  las  ideas  de  paz  o  guerra  se  dice,  con
sunrn  ligereza,  que  nada  nos  importan  las  querellas  extrañas,  y
no  profundizamos  nuestra  responsabilidad  ante  el  mundo.  Tanto-
interesa  a  los  castellanos  la  suerte  de  Baleares  como  a  éstos  la  in
vasión  por  los  Pirineos  o  la  ruina  por  el  aire  de  los  riquísimos-

campos  de  la  Mancha.;  una  y  otra  ealamidad  repercuten  en  Amén--
ca.  La  dificultad  consiste  en  apreciar  bien  dóinde  está  el  famoso.

talón  de  Aquiles,  que  por  la  voluntad  de  no  ir  a  la  guerra  puede
encontrarse  en  todo  nuestro  cuerpo  nacional.  Si  la  nación  está:  iner
me,  Mahón  se  enquentra  en  peligro  de  caer  en  manos  del  más  audaz
o  del  náp  fuerte;  pero  nunca  permanecerá  neutral.  Y  como  al  due
ño  de  Mahón,  que  por-- el  hecho  de  serlo  serár  beligerante  aventa

jado,  le  ha  de  convenir  forzosamente  nuestra  participación  en  la
guerra,  nos  la  irnpóndr  de  grado  o por  fuerza;  de  lo cual  se  deduce
que  la  úniqa  forma  de  poder  hacer  nuestra  voluntad  y  no  ir  comofl
borregos  al  sacrificio  es  mantener  la  neutralidad  a-mada  con  los-

elementos  indispensables  para  poder  imponerla.  -

*  *  *

Los  elementos  indispensables  para  mantener  la  neutralidad  ar-
rnada  son  muy  fáciles  de  concretar.  Es  una  liquidacE%  actual  en--
tre  las  fuerzas  de  las  potencias  que  posiblemente  puedan  tomar
parte  en  los  conflictos  que  nos  interesen,  y  tras  ella,  la  acción  po
lítica  constante,  por  la  que  se  influencia  la  conciencia  nacional,  in--
filtrándole  la  necesidad  de  acudir  con  método  y  perseverancia  a
preparar  un  estado  de  cosas  que  está  por  encima  dé  lo  que  cada
uno  piense  acercar  del  comportamiento  fraternál  de  la  Hurnani—
dad.  Abañdonar  los  armamentos  quiere  decir  vegetar  durante  la
paz  y  dormirse,  cyimo tantas  veces  hicimos.  Una  obra  anónima  de--
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-principios  del  siglo  pasado,  La  Marina  militar  en  Espaiía, atribuí
da  a  Salazar,  acusa  el  error  pelitico  de  desarmar  los  navíos  cada
vez  que  se  firmaba  la  paz  con  Inglaterra,  procediendo  a  toda  prisa
y  con  escasos  recursos  al  armamento  ciuando  volvíamos  a  pelear  a
los  pocos’ años,  política  que  explica  la  razón  de  nuestras  funestas
-derrotas;  pero  es  de  observar  tristemente  que  cuando  Salazar  fué
Ministro  procedió  de  la  misma  manera.  A  fines  del  año  196  se  sus-
citó  otro  de  los muchos  conflictos’ con  que  los  Estados  Unidos’  bus
-caron  nuestra  salida  de  América:  el  llamado  indem  aci’n  Mora.
Aquella  nueva  reclamación,  injusta  y  agresiva,  nos  p.uso  al  borde
-de  la  guerra.  Se  armaron  buques  mercantes,  entre  ellos  los  tras
atlánticos  rápidos  María  Cristina  y  Alfonso  Xiii,  y  cuando  el  Go
-b’ierno  deqidió  efecuar  el  pago  volvieron  a  desarmarlos,  ¡como si  no
-estuviésemos  desde  los  comienzos  de  la  insurreccin  cubana  ame
-nazados  por  la  guerra  inevitable!

Un  estado  de  armarnntos  militares  previsor  de  ocurrencias,  no
ya  posibles,  sino  inevitables,  no  precisa  de  actividad  extraórdina
ria,  sino  de  la  ordinaria,  aunque  siempre  con  rumbo  haciia  los  ob
jetivos.  El  trabajo  continuo,  la  organización  en  busca  del  objetivo
-concreto  y  el  despertar  la  conciencia  del  deber  patriótico  a  quie
nes  tienen  que  ejecutarlo  son  la  garantía  del  éxito.  Ni  ‘grandes

construcciones  navales  que  impongan  un  núcileo  obrero  superior  a
las  fuerzas  naciones,  ni  excesiva  actividad  en  las  obras  de  fábrica,
:ni  continuo  mover  los buques  agotando  el  material,  ni  gastos  cuan

tiosos  que  aiarreen  la  adversidad  del  contribuyente  sobre  los  ele
mentos  armados;  nada  de  esto  es  necesario  exagerar;  pero  todo  es

necesario  hacerlo;  es  decir,  construcciones  metdicas  del  ‘material
•  adecuado  a  los  fines  de  la  neutralidad,  obras  de  fábrica  indispen

sables  donde  sean  urgentes,  movimiento  de  buques  y  maniobras
que  lleven  ‘a  un  plan  de  posibilidades  relacionadas  con la  situación

‘naval,  gastos  adecuados  al  plan;  en  la  inteligencia  de  que  si  hubié
ramos  mantenido  armados  e  instruidos  la  imitad  de  la  fastuosa  es-.

cuadra  que  fabricaron  los  Ministros  de  Carlos  III  otro  resultado
‘hubiéramos  logrado  en  el  caso,  muy  disqutible,  de  haber  llegado
-al  absurdo  de  Trafalgar,  donde  obligaron  a  batirse  -con la  escuadra  -

más  instruida  que  vieron  los  siglos  a  un  conglomerado  de  hiques,
-  surtos  muchos  meses  en  puerto,  dotados  con  soldados  y  ‘gente  que
nunca  vió  la  mar  y  faltos  de  todo  género  de  pertrechos.

*  :I  *
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-       La-teoría-de-que  un  estado--de  debilidad-  congénita  nos  lleva  al

pesihlnismo  es  absurdá  e• impropia  del  carácter  que  forma  los  hé
roes.  Nuestra  Marina  pudo  conforimarse  mal  en  los  siglos  haroicos
,  sin  embargo,  puede,  por  un  acto  de  energía  vital  de  los  que  la
administran  y  dirigen,  organizarse  bien  en  los, tiemipos  presentes.
Ayuda  a  ello  la  clara  perspicacia  con  que  plantea  el  problema  in
ternacional  quien  tiene  la  obligación  de  hacarlo.  Si  ahí  no  se  duer
men  és  preciso  no  dormir  aquí  tampoco  y  aunar  los  esfuerzos  de

todos  para  que  lo  existente  tenga  tal  forma  org&cica  y  espiritual
qúe  no  nos  sorprendan  los  acontecimientos.

-  Nuestra  alma  tiene  que  estar  en  el  honor  corporativo,  en  las
conveñiencias  de  España,  para  que  el  bohor,  si  sacrifica  nuestras
vidas,  no  lo  haga  en  el  campo  estéril  del  pasado,  sino  en  el  fructí
fero  de  un  futuro  feliz  para  los  ideales  de  la  raza.  Bien  está  el  sa

crificio  - ciuanda.  no  se  puede  entregar  otra  cosa  a  la  patria;,  pero
    mQjor  sería  que  durante  la  paz  nos  preparésemos  con  constancia
para  reducirlo  a  las  proporciones  convenientes  entre  la  ganancia
que  obtenga  nuestra  bandera  y  los héroes  que  les  ofrendan  su  vida.

Por  esta  razón,  en  - la  qímaras,  camaretas  y  cubiertas  de  los

barcos’  debemos  propagar  la  nécesidád  imprescindible  - de  una  se
vera  organización,  en  la  q4e  cada  sujeto  tenga  un  cometido  pa-

-  triótico  y  todos  los hombres  por  único  blanco  el  interés  supremo  de
‘la  naciión. Si  pensamos  y  sentimos  apartando,  estólidos,  la  vista  de
Ms  fenj6mnos  que  se  suceden  al  compá  de  la  vida  internacional,
que,  como maza,  golpearon  rítmicamente  a  los Gobiernos,  cuando  lle
gue  la  hora  inesperada,  que  debió  esperarse,  nos  sorprenderá  con
el  mismo  desorden  y  falta  de  cirientación  con  que  nos  sorprendió  la
gñerra  del  OS.

No  hay  Qonfianza en  las  solucionés  de  Ginebra.  Bueno  es  luchar
allí  en  pos  de  la  paz  permanente,  pérsiguiendcy  lo  que  estimo  una
quimera;  pero  mientras  las  naciones  no  abatan  su  orgullo  y  depon
‘gan  rivalidades;  es  decir,  mientras  la  Geografía  militar  no  des

aparezca,  no  debemos  apartar  la  vista  de  los  problemas  que  plan-
-‘   tea  y  es  necesario  que  todos  nuestros  actos  se  le  subórdinen.  De

mostraremos  verdadero  amor  a  España  su damos  de  lado  a  ‘pasio
nes  políticas,  rencillas  de  cuerpos,  rivalidades  pequeñas  y  misera
bles  y  trabajamos  hacia  el  objetivo  grandioso  de  nuestro  futuro.
El  Estado  Mayor,  ordenando  y  organizando  los  elementos  disper

sos,  los  servicios;  allegando  los  recursos  que  nuestra  economía  per
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mita,  y  los Mandos y- subalternos  ayudando  a  esta  hermosa  labor
cotidiana,  donde todosy  cada uno  tienen  importante  papel. Soy de
los  que  creen  que  si  España  agrupa  y  organiza  convenientemente
los  recursos  navales  que  tiene  hoy, ligeramente  completados, for—
mará  un  núcleo de  resistencia  tan  importante  que  haría  pensar
mucho  a  quienes  impugnan  la  ruptura  de nustra  neutrabdad.

Recprdaré  que  en  la  alocución del  Alm1irantazgo inglés  a  las
fuerzas  navales  el día feliz  del armisticio  y  después  de una  guerra.
sangrienta  de cuatro  años largos, deqía estas  palabras:  «La Marina.
en  tiempo  de  paz,  debe  estar  en  pie  de  guerra»,  y  ese  fué  el con
suelo  con que  confortó  el  espíritu  de los hombres  que  habían  esca—
pado  sin  qubranto  de  aquella  horrible  carnicería.
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Por  el Capit&n de fragata’(T.)

SALVÁP0MON0  SEkNÁNDEZ

CAPITULO  III

PROPAGACION  POR  DEFLAGRAGION

Explosivos  propulsores.—CombUstiófl de las pólvoras en ‘vaso
cerrado.

2.  Estudiado  el fenómeno  de la  detoriaei&i me  propongo tra
tar  en  este  capítulo  de  la  segunda  forma  [entre  los  dos que  pre
sentamos  como de interés  (niiím. 11, b)]  en que  puede  popagarse
la  reacción explosiva, o sea  de la  «Deflagración». Entra  de lleno  en
este  concepto general  la  combusti5n de todos los explosivos de apli
cación  balística,  las  pólvoras  corno ccy.nseqaencia, y  dentro  de  ellas,
las  «coloidades» (pólvoras  sin  humo,  compuestas  esencialmente  de
nitratos  de celulosa), cuyo grado  de compatibilidad y hemogeneidad
permite,  por  ‘lo que  aTecta a  su  manera  de ‘quemarse, la  dducción
de  lqyes relativanente  concretas.  Y al  fenómeno así  considerado se
hace  referenc.ia’e,fl e,u$ito  sigue.

Uná  advertencia  debe ser  hecha  en  el  sentido  de que  se  supone
a  la  jólvora  reaccionaLndo en  vaso cerrado, por  cuanto  el  análisis
de  su  comportamiento  en  el  interior  del cafí5n, basado en las  leyes
de  cpmJbustión que  ahora  se  deduzcan, cctnstitue  el  tema  f,und
mntal  de  la  «Balística  Injterior>, que,, aun  cuando  a  grandes  ras
gos,  ser  ‘objeto de estudio  posterior.  ‘  -

27.  (fenera1idades acerca  de  la  fornu  en  qtwe se  queman  las
pólvoras.  Velocidades de  infla.nwición.—La propagación  por  .«Defia
gracikmn» implica,  como es  sabido, la  presenciia del’ doble fenómeno
«inflarnaci5n-combustf6n»; es . decir,  de  una  inflamci&i  de  las  su-

ToMo CXII                                                                  2
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perficies  libres  de  la  masa  explosiva  o carga,  seguida  de  una  com
bustión  haqia  el  cjentro  de  la  misma.  Iniciada  la  reacción  en  un

punto  o  determinada  zona  de  la  carga  por  la  acciión  de  un  cebo
conveniente,  se  produce  una  inflamación  local,  que  se  irá  transmi
tiendo  suciesivamerite  a  toda  la  superficde;  generalmente  se  admite
que  la  inflamación  es  simultánea  en  toda  la  masa;  es  decir  que  a

la  velocidad  de  inflamación  corresponde  un  valor  co  y,  por  lo tanto,
que  esta  primera  parte  del  fenómeno  se  desarrolla  antes  de  que  la
combustión  comience.  Claro  es  que  esta  hi5tesis  dista  de  ser  qier
ta  prácçticamente,  sobre-  todo  cuando  én  lugar  de  considérarse  el
explosivo  constituyendo  una  masa  única  se  le  supone  fracqionao
en  granos  o  en  haces  de granos, como ocurre  siempre  con  las  pólvo
ras.  La  inflamackn  se  propaga  con  más  facjilidad  en  las  superficies

de  los  granos  próximos  al  cebo  y  en  las  que  aparecen  descubiertas
que  en  las  de  los  granos  alejados  o  que  por- superposición  de  los
que  forman  el  haz  queden  en  contacto  más  o  menos  perfecto.  La

-  constitución  física  del  explosivo  por  otra  parte,  el  número  y  po

tencia  de  los  cebos,  la  longitud  y  diámetro  de  las  cargas,  etc.,  etc.,
se  comprende  sean  factores  modificativos  de  la  velocidad  de  infla
macuón;  sin  embargo,  la  presión  ‘que  producen  los  primeros  gases
contribuye  a  aumentarla  y  a  igualar  en  todos  los  granos  las  super
ficies  en  fuego,  ya  que  los que  se  iñflaman  antes  y  cón  mayor  ve

locidad  lo hacen  bajo  presiones  menores.  De  todas  maneras  es  siemr
pre  tan  grande  la  diferencia  entre  la  velocidad  de  inflamación  y
la  de  combustión,  que  muchos  de  los ‘autores  que  se  ocupan  de  «Ba
lística  Interior»  están  ce  acuerdo  en  aceptar  como  instantánea  la
inflamación  de  toda  la  carga,  procediendo  así  ante  la  zonsideraqi’ón
de  que  las  complicaciones  que  se  derivan  para  los  cálculos  de  la
introducpzión  del  concepto  de  la  «inflamación  secesiva»  no  aparecen
compensados  en  el  orden  prktico  por  garantías  de  precisión  que  lo
imponga  como  indispensable.  ‘  -

En  cuantd  a  la  segunda  parte  del  fenómeno,  o  sea  la  cor,ntus
tión.,  descansa  sobre  el  principio  de  ‘que las  pólvoras arden por  ca
pas  paralelas y  conservando  sus  formas  geométricas.  Las  antiguas
pÓlvoras  negras,  formadas  pqr  mzclas  de  distintos  cuerpos  y  en
general  muy  poco homogéneas,  ardían  con  irregularidad  racterís
tica.,  principalmente  los  de  grano  fino.  La  necesidad  de  regular  su
combustión  llevrj  a  la  adopción  de  las  pólvoras  moldeadas  de  grano

grueso;  pero  los resultados  distaron  mucho  de  ser  satisfactorios,  de
bido  a  no  formar  un  compuesto  químico  definido  y  a  su  desigual
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constitución;  al  qLemarse  la  carga,  sus  granos  se  encontraban  en  un
ambiente  gaseoso  poco homogéheo,  por  lo que  su  cpmbustión  se  pro
dúcía  en  forma  desigual,  sin  que  cupiese  admitir  la  ley  de  cavas
paralelas.  Al  generalizarse  las  pólvoras  coloidales  los;térmlnos  del
problema  cambiaron  radicalmente:  compuestos  químieos  de  estruq

tura  homogénea  y  de  gran  cornpatibilidad  se  queman  en  forma  muy
regular  y  siguiendo  can ‘bastante  aproximación  la  expresada  ley, ha
bindolo  puesto  así  de  manifiesto  Vieiile  en  interesantes  experien

das.
Admitida  en  un  s’entido  general  la  inflamación  prácticamente

instant&iea  y  la  combustión  por  capas  paralelas,  todos  los  granos
de  un  tipo  de  pólvora  dado,  cualquiera  que  sea  su  forma,  deben

tardar  el  mismo  tiempo  en  quemarse,  o  dicho, de  otra  forma:  dos
granos  de  la  misma  pólvora ‘tardan en  querlnarse tiempos  propor
cionales  a  su  dimensión  mínima.  Sin  embargo,  en  la  prácticia  esta
afirmación  queda’  en,  realidad  condicionada  al  valor  de  la  presión,

ya  ‘que  la  velocidad  de  combustó’n  resulta  ser  funcióh  del  valor
alcanzado  por  aquélla,  cpmo  vamos  a  ver.

28.  Velocidad  de  combustión.—Una serie  de  experiencias  ini
ciadas  por  Saint  Robert  en  el  año  185  y  continuadas  por  Sarrau  y
Vieille  en  su  manómetro  registrador,  llevaron  a  admitir  con  carác
ter  general  que  la  velocddad  de  combustión  es  una  función  expo
nenc,ial  de  la  presión  y  de  la  forma.

W=W0Pk(25)

expresión  en  la  que  W  y  W0  representan  las  velocidades  de  com
bustión  a  la  presión  P  y  unidad  respectivamente;  o  sean  los  espe
sores  de  grano  quemados  en  un  segundo,  centro  de  un  recipiente
en  el  cual  la  presión  se  mantenga  igual  a  P,  y  los  qu,e  en  igual
tiempo  se  consumirían  en  una  combustión  a  la  presión  que  se  con
sidere  unidad,  y  que  podría  ser  la  atmosférica  si  la  pólvora  ardiese
regularmente  a  presión  tan  baja.  Como  esto  no  ocurre,  será’  pre
feriiile  expresar  el  mismo  concepto  anterior  en  toda  su  amplitud

y  escribir

W_fPk (2)

en  la  cual  W  y  P  tiene  la  significación  dada  y  W0  representa  la
velocidad  específica  de  combustión, o  sea  la  que  corresponde  al  va
lor  Po  de  la  presión  couisiderada  como  unidad.
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En  cuanto  al  exponente  K,  en  principio  depende  únicamente
del  tipo  d  la  pólvora;  pero  la  experiencia  demuestra  que,  a  igual
dad  de  las  dens  circunstancias,  varía  ligeramente  con  la  presión.

Vieille,  después  de  los  estudios  efectuados  en  su  probeta,  llegó  a
la  conclusidu  de  que  para  las  pólvoras  negras  podía  admitirse
K  =  1/4,  y  que  para  las  coloidales  correspondían  valores  compren-.
didos  entre  5/9  y  2/3.  Cbinciclen  en  esta  estimación  varios  trata
distas  balísticos;  pero  en  general  no  existe  acuerdo  y  dicho  expo
nente  es  considerado  como  una  característica  del  explosivo.  Algu
nos  autores  de  balistica  interior,  entre  ellos  el  Coronel  Mata,  Bian

chi  y  Charbonnier,  buando  la  simplificación  de  sus  cálculos  y  ses
guras  de  no  apartarse  mucho  de  la  realidad,  suponen  ,K =  1,  si
bien  cuidan  de  determiñar  para  cada paso, y  por  medio  de  epe
riencia.s llevadas  a  cabo sobre el  caííón,  el valor  de Wo,  que  exige
la  necesidad  de que  se  verifique  la  ecuación (25)  a pesar  de la  !ti

pótesis  hecha  (*)
29.  Veamos  cxuo  puede  procederse  para  determinar  la  velo

cidad  de  ¿ombustión para  cada  estado  de  presión  y,  como  conse
cuencia,  los  valores  del  exponente  K.  Suongamos  que  dentro  de
una  «bomba  manométrica»  c1e Vieille  u  otra  aMioga  (**)  se  ha
cen  reaccionar  w kilos  de  una  cierta  póliora  y  que  del  tambor  gi
ratorio  del  aparato  recogemos,  terminada  la  experiencia,  la  cur

va  P  (t)  de  presiones  en  función  del  tiempo.  Es  indudable  que  los
sucesivos  valores  de  P  han  de  estar  en  íntima  relación con  los pe
sos  de  pólvora  w’,  transformados  en  gases  en  cada  instante  o,  lo
cjue  es  igual,  con  la  fracción de  carga  quemada  correspondiente,

que  en  los  sucesivo  designaremos  por  q =

(*)  Entrando  los  factores  W  y  f  en  ia  fórmulas,  queda  la  velocidaa
inicial  del  proyectil:  bastará  con  medir  directamente  des  velocIdades  nO
tenidas,  con  cargas  diferentes.,  aunque  de  igual  forma  y  dimensión  cié gra
nc  para  llqgar  al  conocimiento  de  los  verdadecus  valores  de  ambas  incóg.

nitas  a  introducir  en  loe  cálculos.  Se  volverá  sobre  este  extrémo  a  su  de
bido  tiempo.

(**)  De  este  elemento  utilísimo  para  el  estudio  experimental  de  los

explosivos  en  general,  .e  dará  fdea  corhkta  cuando  debamos  ocuparnos
de  tal  tema.  De mómeñto  considero  suficiente  indicar  que  se  trata,  sesici
llamente,  de  una  pequeña  cámara  de  explosión  provista  de  dispositivo
(diapasón  Crusher),  que  permite  registrar  sobre  un  tambor  giratorio  la
curva  de  presiones  en  función  del  tiempo.
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Pues  bien;  tratemos  de  obter  esa  relación..  Bastará  para  ello
generalizar  la  fórmula  de  Noble  y  Abel  (núm.  ):

P            .fti)
M_lqLV.  a’W

para  el  caso  de  que  sólo  se  haya  quemado  una  fracción  de  carga

q  =  ----,  correspondiente  a  un  peso  de w  kilos.  El  problema  no

ofrece  la  menor  dificultad,  ya  que  queda  limitado  a  determinar  el
volumen  disponille»,  que  en  tal  momento debe  reemplazar  al  que
representa  el  denominador  de  la  expresión  precedente  y  que  se  re
fiere,  como  es  salido,  a  la  combustión  total  de  la  carga.

El  volumen  buscado  es  de  la  forma

(1—q)tu
y  —  &  tu q  -—  —a--——

es  decir,  igual  al  volumen  rv del  cuerpo  de  bomba  (o cáuara  de  ex
.plosió’n),  deducido  el  covolumen  de  los  ‘  kilos  de  gas  desarrollados
por  los  tu’ =  tu q  kilos  de  carga  quemada,  y  el  volumen  que  ocupa
la  carga  todavía  sin  quemar,  cuya  expresión  será:

Peso  sin  quemar  tu —  tu    tu—tuq    (1 —  q).Volumen  sin  quemar             =     =   •
Densidad  física

Tendremos,  por  lo  tanto:

ftu’=fuq___ftuq  _____

-.    (.1’_—.q4tu —                   i(  7)
y—a  q—--—---

como  valor  de  la  presión  correspondiente  a  la  combustión  de  tu’

kilos  de  plvora  y,  por  lo tanto,  de  la  relación  que  liga  a  P’   q.
Con  el  diagrama  P  (t)  y  la  ecuación  que  se  acaba  de  estable

cer  es  ahora  posible  levantac  un  estado  en  el  que  figure:  dos  pre
siones  P1  y  P2,  separadas  sobre  la  curva  por  un  intervalo  
abcisas  t1 y  t2 correspondientes,  y  las  firacciones  de  carga  quemada
que  representan,  a  deducir  de  la.  (27).

Admitida  la  conbustión  por  capas  paralelas  y  conocida  la  for
ma  geométrica  del  grano,  se  completaiiá  dicho  estado  haciendo  figu
rar  en  él  los  espesores  de  grano  quemados  para  cada  valor  de  q

siguiendo  el  procedimiento  que,  para  no  involucrar  conceptos,  so
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indica  en  el  ntrnero  siguiente),  y  siendo  la  velocidad  de  combus

di
tion  W,  por  definicion,  de  la  forma   es  decir,  espesor  de  grano

quemado  en  la  unidad  de  tiempo,  nada  más  fácil  que  obtener  su

valar  referido  a  la  presion  media   de  las  registradas  para

los  tiempos   y  t2.  A  eontinuacin  se  indica  la  forma  a  dar  al  es
tado  a  que  vengo  haciendo  referencia:

Pracciones       Espesores     Velocidad media     Presiones
TieniFos      Presiones          de              de              de            medias

____________   carga  quemada   grano  quemado     combustión     correspondientes

t         P                     1           12—I       P1+P2i                     1O  1

1        P                             13•••/•     P2+P3—  2         2         q2           2          —          2

Obtenidas  las  diferentes  ve1oidades  de  combustión  se  pasa  rá
pidamente  al  conocimiento  del  exponente  K.  En  efecto;  suponga

mos  determinados  do  valores  de  W,  Wa  y  W  ,  correspondientes  a

las  presiones  medias  Pa  y  Pb.  Podremos  escribir.

pk

=          K =  Log  Wa—  logWb            (28
k  W2     pk           LogPa—logPb

w2=w04.

Valor  que  correspondería  aproximadamente  a  la  presión  media

Pa+Pb

Repitiendo  el  cálculo  para  nuevos  valores  de.  W  y  correspon

dientes  de  P,  tendríamos  reunidos  todos  los  datos  necesarios  para

formar  el  cuadro  de  los  de  K  en  función  de  P  y,  por  lo  tanto,  o

nocimiento  de  las  variaciones  que  experisnenta  dicha  exponente.
Para  fijar  conceptos  se  indican  a  continuación  algunos  valores

de  W  y  K  para.  diversas  clases  de  pólvoras:
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Experiencias  de  Vieile.

1? en kgs.  x cm.2 =  365  W =  3,98 om.s—’
K=0,58

Pólvoras  de  njtroce-  P en kgs.  x cm.2 =  860  W  8,55 cm.S—1 =   68
lulosa  puraP  en kgs.  x cm.2 =  1.886  W =  11,19 cm.s—’

K.=0,64P  en kgs.  x cm.’ =  3.052  W =  15,20 cm.s—1

P  kg.  x cm.’ =  581  W en cm.s—i =  15,94
Pólvoras  de  nitroce-                                K=0,51

lulosa  y nitroglice-  P kgs.  x cm.2 =  1.390  W en cm.s —1 =  26,32
rina  (Corditas)                                   K =  0,60P  kgs. x cm.2  2.209  W en cm.s—1  37,08

P  kgs. x cm.’    617  W en cm.s—1 =  17,30
Pólvoras  de  wtroce-                                K =  0,70

lulosa  y  nitroglice-P  kgs.  xcm.’  1.299  W en cm.s—1 =.  20,02
rina  (Balísticas)                                  K =  0,52P  kgs. x cm.2 =  1.533  W en cm.s—’ =  22,24

Estos  valores  de  K  resultan  algo  bajos,  atribuyéndose  la  causa
a  no  atendér  el  procediimiénto  utilizado  a, la  eliminación  de  las  in

fluencias  que  sobre  el  valor  de  la  presión  tiene  el  enfriamiento  de
la  masa  gaseosa  al  contacto  con las  paredes  de  la  probeta.  En  otras
experiencias  llevadas  a  cabp  por  Bourgoin,  y  en  las  que  se  trató

de  corregir  tal  defcoto,  s  obtuvieron  para  K  los  siguientes  valores

medios:

NitrocelulosasK  (medio) =  0,91
Corditas=  1,075

Balísticas=  1,008

Ño  es,  pues,  de  extrañar,  a  la  vista  de  estos  resultados,  el  cri
terio  que  conduce  a  asignar  al  exponente  en  cuestión  un  valor
igual  a  la  unidad  y  a  compensar  después,  con  el  empleo  de  un  Wo
experimental,  las  pequeñas  diferencias  que  pueda  acusar  W.

30.  Ex’presión de la fracción, de carga quemada en  función  del

espesor  de  grano quemado.  Características geométricas  del  grano.
Por  razonamiento  muy  sencillo,  pero  que  debo  omitir,  se  demues
tra  que

Fracción  de  carga quemada’
q  =    paraelespesor  de  grano  =ay(1+by+c(29)

quemadoy=—

expresión  en  la  cual  a,  b,  e  son  coeficientes  que  dependen  única  y
exclusivamente  de  la  forma  del  grano  y  reciben  el  nombre  de  «coe
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ficientes  geométricos  o  de  ‘forma»,. En  cuanto  a  la  variable  «y»,  re-
presenta  la  relación  que  en. un  instante  determinado  existe  entre  1,
espesor  de grano quemado según  sii  ienor  dimensión,  y  L,  unidad
que  se  torna para medir  los espesores  de grano  quemados e  igual
precisamente  a la mitad  de la menor  dimensiij  del grano  antes de
comenzar  la  combustión.  .

Para  aclarar  en  cuanto  estimo  necesario  este  concepto,  expongo
a  contiiuación  la  forma  en  que  se  procede  para  determinar  el  va
lor  de  q y,  corno consecuencia,  el  de. los coeficientes  a,  b•, o para  una
determinada  forma  de  grano:  tubular,  por  ejemplo.

Designemos  por:

Radio  exterior.
Radio  interior.

VVolumen  inicial  del  grano.
yVolumen  quemado,  correepondjente  al  espesor  quemado  1.
hAflura  o longitud  del  grano.

R—r
•LMitad  de  la  menor  dimension

Podremos  escribir  desde  luego:

R-•r  1           R-rY0  (vol,  inicial  grano)  =  t  (R2 —  r2) h    L =  —---  »   =  y  »  1 ==

Y  si  se  tiene  en  cuenta  que  la  combustión  avanza  lo  mismo de

fuera  hacia  dentro  que  de  dentro  a  fuera,  ya  que  la  infiamacin
se  produce  simultáieamente  sobre  las  superficjes  exterior  e  inte
rior,  se  verificar&  que:

Y0 —  v=  Volumen  quemado  =  ir(R»—r2)  h—ir  [(R_  1)2—(r+ 1)2]  (h —21)

Dividiendo  por  V0   (R2 — r’)h  haciendo  1 =  y  se  llega,  final

mente,  después  de  un  desarróllo  elemental,  a  la  expresión

V,—v    w’     ‘    R    r   r       R—r
=  —  =  q =  (1+  -))   L’  —        >< y]

de.  la  cual,  por  comparacin  con  la  (29),  se  deducen  los  siguientes
valores  para  los  coeficientes  de  forma:

R—r               R—ra  =  1  +      » 5 =  —           c o
h               h+(R—r)
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En  análoga  forma  se  deduc;iMn  los  coeficientes  a  utilizar  para
los  granos  paraleiepipédicos  o  cilíidricos,  y  cuyos  valores  aparecen
reunidos  con  los que  acaban  de  ser  calculados  en  el  cuadro-resümen

que  se  inserta:

FORMAS  DE  GRANO a b c

Paralepídeco:
Dimensiones  =  

(m  la  menor)

rnn-l-mp+np m  (m+n+p)

rnn+mp+np

rn2
rnn+mp+np

Cilíndrico:
Radio=.R  »  Altura=h

2(h+R)
!z

h+4R
-  2(hi-R)

R
h+R

Tubular;
Radio  mayor=R   Radio

menor=r
R—r

-   » A11.a.= h

+

h

.

—   R-r
h+(1t-r)

O

31.  Velocidad  de  emisión  de  gases..  Clasificación  de  las  pólvo
•  ras.—De  cuanto  se  acaba  de  exponer  se  deduce  que  las  presiones

desarrolladas  durante  la  comjbustiln  de  una  cierta  carga  de  pólvo
ra,  por  ser  funci¼n  de  la  fracción  de  carga  quemada,  dependen  para

el  mismo  espesor  de  grano  quemado,  de  la  superficie  de  éstos  y,
pór  lo  tanto,  de  su  forma  y  dimensiones.  Naturalmente,  a  igual
dad  de  estos  factores,  queda  aun  a  considerar  la  densidad  física
como  una  nueva  causa,  capaz•  de  hacer  n»tar  su  influcncia  en  la.
velocidad  de  combustión,  r  dn  la  marcha  de  la  curva  de  orósiones
como  consecuencia.

Concretemos  las  ideas  antes  de  seguir  aaelante  aqerca  de  la  in
fluencia  que  forma,  dimensiones  ,r  densidad  física  tienen  en  el  des
arrollo  del  fenómeno:

a)  Forma  de  grano.  Pólvoras  progresivas  y  degresivas.—La.
superficie  en  fuego  varía  cionstantemente  al  avanzar  la  combustiói,

siguiendo  una  ley  diferente  para  cada  forma  de  grano.  En  muchos
casos  ésta  es  tal  (granos  cilíndricos,  esféricos  y  cúbicos)  que  una
vez  iniciada  la  n1bustión  la  superficie  en  fuego  disminuye,  con
mayor  o  menor  rapidez,  pero  sin  cesar  (pólvoras  degresivas);  en
otras  (granos  tubulares  y  cintas)  se  mantiene  constante  (pólvoras
de  combustión  constante).,  y,  por  último,  existen  formas  (granos
multitubulares,  o  ea  dotados  de  más  de  una  canal)  en  las  que  la
citada  superficie  aumenta  sin  cesar  (pólvoras  progresivas).
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Si  la  cpmbustión  tiene  lugar  en  vasos  cerrados,  la  presión  cre
:.cerá  más  rápidamente  en  las  pólvoras  degresivas  que  en  las  de  com

?oustión  constante.  S43 comprende,  por  lo  tanto,  que  las  primeras
ardan  con  una  velocidad  media  superior  a  la  de  la  segunda  y  que
a  igualdad  de  dimensiones  mínimas  la  combustión  completa  tenga
lugar  en  menos  tiempo.  -

b)  Dimensiones  del  grano.  Pótvoras  vivas  y  lentas.— Si  den
tro  de  la  misma  forma  de  grano  las  dinzensiones  de  uno  son  n  ve

ces  ls  de  otro  de  igual  pólvora,  las  superficies  estarán  entre  sí
-en  la  relación  j2,  y  los  volúmenes  correspondientes,  en  la  de  u3.
Por  lo  tanta  en  dos  cargas  de  igual  peso,  pero  formadas  una

con  granos  que  llamaremos  «grueses»  y  con  «finos»  la  otra,  den
tro  de  la  relación  cje dimensiones  establecida,  si  la  segunda  ne
•cesitó  x  granos  para  completar  su  peso,  la  primera  sólo  reque

rirá  —;  la  superficie  total  d.c la  carga  en  granos  gruSs  será,  como

nsecuencia,  -  =  2- de  la  correspondiente  a  la  de  granos  ftos,,  y

admitida  la  inflamación  simultánea  de  todos  los  granos,  tendría
mos  en  el  primer  instante  un  desarrollo  de  gases  n  veces  menor;
la  presión  inicial  y,  por  lo  tanto,  la  velocidad  de  combustión  ten
drían  valores  más  bajos.

La  dimensión  del  grano,  dentro  de  una  forma  determinada,  in

fluye,  pues,  sobre  la  vivacidad de  la  pólvora;  de  ahí  la  clasificación
en  vivas  y  lentas,  que,  naturalmente,  sólo  implica  un  concepto  re
lativo.

e)  Densidad  físiea.—La  velocidad  de  combustión  aumenta  o
disminwe  en  el  mismo  sentido  que  la  densidad;  es  decir,  cuanto
más  densa  sea  una  pólvora  más  lenta  ha  de  resultar  su  combustión
y  viceversa.  La  razón  es  olivia,  ya  que  con  la  densidad  varían  los

pesos  de  qarga  iquemadosj en  la  unidad  de  tiempo.

A  medida  que  aumenta  el  espesor  del  grano  es  práctica  ordina
ria  aumentar  la  densidad  de  la  pólvora;  ello  obedece  a  la  necesi
dad  de  evitar  la  ruptura  del  grano  durante  la  combustión  por  la
acción  de  los gases  que• pudieran  pasar:  a  través  de  las  grietas  pro
ducidas  en  la  superficie  en  fpego,  ruptura  que  transformaría  a  la
pólvora  en  «más  viva»  y  habría  de  acárrear,  por  otra  parte,  irre—
guiaridades  en  la  cpntusti:’h  y  emisión  de  gases.

Hechas  las  anteriores  consideraciones,  diremos•  que  se  llama
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velocidad  de  isi!Jrt al  e.so  de  carga  convertido  en  gases  en  la  uni
dad  de  timpo;  depende,  como  hemos  visto,  de  la  forma,  dmensio

nes  y  densidad  física  del  grano  y  varía  en  general  durante  la  cern
bustij&n..  Se  representa  por  .

Las  expresiones  que  siguen  permiten  obtener  la  superfwie  en
fue  go  en  un  instaiite  determinado,  al  que  cprresponde  un  cierto
valor  de  la  variable  «y»  (cuya  relación  con  el  espesor  quemado,

 =--,  conocemos),  y  la  velocidad de  cmisií5n para  el  mismó  ins

tante  reinando  en  la  cójmara  la  presión  p:

S=9a[1+2by+3CY2j1(30)

=—.w..a[t÷2by+3cY2](31)

en  las  que  todas  las  letras  tienen  la  representaci’i  antes  de  ahora

asignada.
La  (31),  si  se  considera  l  =  1,, a  condicdón de  emplear  el  valor

de  W0  experimental  correspondiente  (núm.  28),  y  por  otra  parte,
se  tiene  en  cüenta  que  y0  =  w  =  peso  inicial  de  la  carga,  toma
la  forma

•        . w  .p  .a  [1+2b+3c?](31  bis)

El  valor  de  c  se  expresa  en: kilogramos  por  segundo  o  milési
ma  de  segundo,  según  sea  una  u  otra  la  unidad  en  que  aparezca
expresada  la  velocidad  de  combustión  específlc  W.  Claro  es  que
siendo  s  eminentemente  variable,  tal  forma  de  expresióa  supone
implícitamente  la  invariabilidad  de  la  presión.

La  velocidad  y  superficie  de  enijisión en  el  momento  de  produ
cirse  a  jnflamacin,  por  ser  en  él  y  =  o .. p  =  1,  adoptan  los  va

lores

y
S0=—a(32)

al.  W0=S0  . W0(33)

Por  lo  tanto,  si  se  consideran  cargas  iguales  y  diferentes  for
mas  de  grano  cpn  igual  valor  de  L,  la  característica  a  es  proporcio
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nal  a  la  velocidad  de  emisión  inicial.  El  valor  de  a  da,  pues,  una..
idea  de  la  veiocidad  con  la  cual  se  produce  la  emósión  d  gases  n
el  anto  de  la  inflamación,  así  como  de  la  rapidez  con  ‘que tiende  a.
desarrollarse  la  presión  máxima.  Los  mayores  valores  de  a  corres
penden  a  las  formas  de  grano  esféricas  y  cúbicas.

La  velocidad  de  emisión  para  una  cierta  carga  varía  durante
la  combustión,  aun  cuando  se  prescinda  de  la  influencia  d  la  pre
sión,  o,  lo que  es  igual,  de• las  variaciones  de  W.  Si  por  un  momen
to  se  supone  que  este  factor  permanece  constante  y  dividimos  las.
expresiones  (.30)  y  (31)  por  las  (32)  y  (33),  respectIvamente,.
resulta:

s
u—=l—2by+  3cr S      €

----  =—=1---.2by+3cy2
E              o     €0

=  1 —2  by  +  Scy2
o

Luego  la  superficie  de  emisión,  lo  mismo  que  la  velocidad  s,.

son  en  cada  instan.te  proporcionales  a  la  función  de  <y»,  que  re
presenta  el  coqiente  obtenido,  y  que  llamaremos  u.

La  relación  =  —a---- se  llama  velocidad de  emisión  relativa  en
-                    -

las  condiciones  supuestas  para  la  presifin.  Si  ésta  no  permanece

constante,  tiene  simplemente  el  significado geométrico de superficie
de  emisión relativa.

Se  dicie que  una  pólvora  es  progresiva  cuando  durante  la  com
bustión  con velocidad  o,  lo que  es  igual,  a  presión  constante,  su  ve

locidad  de  . emisión  relativa  crece;  degresiroa, si  disminuye.,  y  (le
combustin  eonstate,  cuando  no  varía.

Siendo  1a relación  —_  independiente  de  la  presióln,  la  superficie

en  fuego  de  las  primeras  ir  en  todo  caso  aumentando  durante  la
¿ombustión,  disminuirá  .jjara  las  segundas  y  no  sufrirá  alteracióñ
en  las  últimas.

Para  una  pólvora  progresiva  deberá  verificarse,  por  lo  tanto,
que  la  derivada  de  c respecto  a  «y»  sea  mayor  que  cero,  ninor  que
cero  para  las  degresivas  y  nula  para  las  de  combustión  constante;
es  deqir,  que

>  O.  Pólvora  progresiva

2b  + Ocy  =  OPólvora  de  combustiónconstante..     (35)
<OPólvora  degresiva



DIVTJLGACION DEL  TIRO  NAVAL             509

Así,  por  ejemplo,  la  1ó1vora  de  grano  tubular  C.  S.  P.  de  di
sriensiOneS

R=0,125dm.          R—r
r  =  0,049 dm.  L =        2  =  0,038
h=4.90  dm.

y  para  la cual [N.o         z        —0 prácticamente  (*)
c=0

resulta  ser  de  combustión  constante.
Y  un  grano  de  pólvora  de  fusil  (laminilla  cuadrada)  de  dimen

siones

n=p=lado=0,Ol5  dm     0,0032           m      b=O,331J-L=      =0,0016»y=—=2 ‘       —2b+6CV<0
m=espesor=O,OOS2  dm       2              L     c=0,03l

ha  de  ser  clasificada  como  degresiva.
32.  Presión  en función  de  la fracci’n  de carga quemada  y  de

la  presión  máxi?na.—D  la  expresión  (27),  deducida  en  el  núm1.  29

al  generalizar  la  fórmula  de  Noble  y  Abel

fwq                     fwq
w  =                =

(*)  1
y—    —wq (  ———)    v__w_w(l—q)7—  —  )

:se  puede  pasar  a

p       fw       _______  1  _____x  q  x   oU_)(1  )]

(jiarbonier  afirma  que,  por  ser  niu’  préximo  a  la  unidad  l

cociente  indicado  por  el  último  término,  puede  prescindirse  de  él  y
-eribir  sin  error  sensible

•             P =  Pxima)<q=PM  X  ---  (36)

33.  Curva  de  presiones  y  tiernpos._-Después  de  lo  expuesto
en  los  números  que  preceden  se  comprende  la  posibili4ad  de  llegar
al  conocimiento  de  los datos  necesarios  para  trazr  esta  curva,  ob
jetivo  principal  de  la  Pirostática.  Fijémonos,  en  efecto,  que  la  ex-

•     (*) El signo de b, siempre  negativo,  está ya explícito  en la función de y.
/
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presión  (36)  nos  permite  determinar  el  valor  de  q  (fracción  de

carga  quemada  =—)  para  cada  uno  de  los  que  sueesivameite  se

den  a  la  variable  p  en  función  de  la  nresi-in  rtiáxima  a  obtener  por

aplicación  de  la  fórmula  dc  Noble  y  Abel  (núm.  6);  coí  estos  va
loes  de  q  y  la  (29)  a  la  vista  es  posible  calcular  a  «y»  (espesor

de  grano  quemado  en  la  unidad  convenida,  o  sea  L,  mitad  del  me
nor  espesor  inicdal).  Basta  ahora  aplica’  la  (31  ó  31  ‘bis), qu  da

el  valor  e   =  para  llegar  por  int’gración  de  esta  última  al

conocimiento  de  t  en  cada  caso.
Ni  los  cálculos  que  se  derivan  de  esta  manera  de  proceder,  ni

aun  las  fórmulas  finales  a  que  conduee»  pueden  tener  cabida  en  la
simple  exposición  de  conceptos  que  ersigu.en  estos  artículos.  Es
timo  que  dejar  demostrada  la  posibilidad  de  trazar  la  curva  ‘que

nos  ocupa  por  vía  analítica  es  sufiqiente.  Anoto,  sin  embargo,  a  tí
tulo  de  quriosidad  y  por  resultar  de  fácil  empleo  la  expresión  que.
en  el  caso de  que  se  trate  de  pólvoras  de  combustión  constante,  per

mite  calcular  con  gran  aproximaeión  (siempre  que  la  presión  ini
cial  en  la  cámara  i  pueda  considerarse  despreciable  respecto  a  a
inxima  PM) la  duración  total  del  fenómeno  para  una  determinada
carga.

 (PM —Pi)  T =  log(37)

Esta  misma  expresión,  resuelta  para  diversos  valores  de  p  a

sustituir  en  el  numerador  del  segundo  miembro  en  lugar  de  Pg
(que  en  el  primero  continúa  como  está),  da  una  idea  de  las  suce
sivas  abcisas,  de  la  curva  (*).

Al  fihal  de  este  cpítulo,  y  més  bien  como  resumen  que  contri
bua  a  despejar  ciertas  dudas  acerca  del  -valor  que  puedan-  tener
los  elementos  que  entran  en  -ella que  por  el  interés  que  pueda  ofre
cer.,  se  inserta  una  aplicación  de  la  fórmula  anterior.

34.  Diagramas  de  co?nbnstión en  vaso  cerrado.—Las  cvrvas  p
(t)  obtenidas,  ya  sea  por  método  analítico,  núm.  33,  ya  experi
mnta1mente  en  bombas  manométricas,  núm.  29,  están  en  generat

(*)  Al proceder  así,  se  omite  un  substraendo  que  completa  la  expre
sión  en  el  segundo  miembro,  y cuyo  valor,  aunque  pequeño,  no  es  siem
pre  despreciable.
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representadas  por  la  a,  b, e,  d  de  la  figura  l.,  en  la  que  se  ha  tra-
tado  de  indicar  esquemáticamente  el tambor  del  manómetro  Sarrau-
Vieile.  Las  recitas, a!  y  a!’  son  las  que  traza  el ‘estilete  en  sus  po
siciones  extremas;  es  decir,  cuando  se  hace  girar  el  cilindro  sin  pre-

sión  en  el  interior  de  la  cámara  de  explosión  y  cuando  después  de
obtenida  la  presión  máxia  continúa  giraifdo.  Los  tiempos  se  cuen
tan  a  lo  largo  de  estas  dos  líneas,  deduci&idolos  del  trazado  del
diapasón  que  e  registra  paralelamente  a  ellas.  Naturalmente,  la.

curva  será  tanto  más  abrupta  cuanto  má  se  aproxime  la  explosión
a  la  detonación  o,  lo que  es  igual,  cuanto  menor  sea  la  duración  deL
fenómeno.

La  curva  de  presiones  o*ece  características  importantes.  Des—
puS  de  un  ascenso  ab  casi  en  línea  recita  se  eleva  rápidamente,.
presenta  un  punto  de  inflexión  e  y  alcanza  mSs  alla  un  máximo  c/.
La  primera  parte  tiene  su  razón  de  ser  en  la  elasticidad  del  siste-
ma  pistón-crusher,  empezanao  el  aplastamiento  de  este  ‘último  ele
mento  en  el  punto  b  de  abc-isa  att;  el  puhto  de  inflexión  e, más  o
menos  marcado,  según  la  pólvora  que  se  utilice,  es  debido  a  que  al.
princjpio  de  la  reacci4n,  por  ser  muy  rápido  el  desarrollo  de  gases,
crece  la  ordenada  en  proporción  mayor  que  la  aibcisa  (que  indica.

tiempos);  pero  después,  aunque  la  presión  y  la  ordenada  que  la.
representa,  siga  creciendo,  lo hace  can  menoi’  rapidez  que  la  aibcisa,
ofreqiéndose  como- consecuencia  un  cambio  en  el  sentido  de  la  con—

vexidad.

Figura  1.’
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Proyectando  los  puntos  fi,  e  r  d  sobre  el  eje  de  los tiempos  se.
pueden  definir  sucesivamente:

a).  an  periodo  de  inflamación  de  la  carga  y. momento  en  que
la  presión  alcánza  el  valor  necesario  para  producir  el  aplastamien

to  del  crusher.
fi)  af  =  duración  total  de  la  comibiusü(in.
e)  a-  =  momento  al  que  corresponde  la  máxima  variación  de

presión.

d)  am =  tiempo  al  cabo  del  cual  se  produce  la  presión  má
xima.

e)   La presión  dn  un  punto  cualquiera  de  abcisa  t  y  como  con
secuencia,  la  fracción  de  carga  quemadaS en  igu1  tiempo  (núme
ro  36).

En  las  pólvoras  de  combustión  constante  el  punto  e  se  aproxi
ma  al  d,  más  o menos,  según  sea  la  pólvora, y  la  densidad  de  carga.
En  las  progresivas  las ordenadas  crecen  al  principio  en  proporcicn
baja  respecto  a  las  aibcisas  para  aumentar  después  rápidamente,
encontrágndose  el  punto  de  inflexión  e  casi  en  óoincidencia  con  el
final  de  la  cpmbustión.  Claramente  se  comprende  que  cualquiera
que  sea  el  método  que  se  siga  para  la  obtenciín  de  la  curva  p  (t),
sólo  cabe  registrar  lo  ‘que pudiéramos  llamar  fase  ascendente;  es

decr,  la  que  media  entre  el  origen  y  el  punto  en  q  se  verifica  la
presión  máxima.  Existen,  sin  embargo,  diversos  tipos  de  man:ne

tros  registradores,  que  permiten  completar  la  citada  curva  con  rl
trazado  correspondiente  al  período  de  enfriamiento  de  los  gases
que  siga  al  de  combustión  (accióh  combinada  de  crusher’s,  que  re
gistran  la  prinera  fase  y  resortes  que,  cpmprimidos  durante  ésta,
reaccionan  en  el  transcurso  de  la  sgunda);  pero  no  interesa  a  nues
t+os.  fines  hacer  reierencia  a  tal  periodo,  ni,  como  consecuencia,  a
lds  dispositivos  que  exige  la  posibilidad  de  su  análisis  ‘(*).

-.  35.  Coeficiente  de  vivacidad.—Sin  entrar  en  detalles  por  lo
que  al  estudio  de  este  coeficiente  se  refiere,  diremos  * sencillamente

‘que  indica  la  máxima  velocidad  en  la  variaci(n  de  las  presiones
durante  la  combustión,  encontrándose  répresentado  por  el  valor
de  la  tangente  a  la  curva  P  (t)  en  el  punto  de  i»flecin.

•  En  la  práÓtica  para  determinar  sobre  las  curvas  exjerimenta

()  Coñsúltese  si se desea  la  obra  «Balística Experimental  y Aplica

dá»;  del  Tenionte Coronel  de  Artillería  Sr.  Juliáni  y  Negrotti,  tomó 1.0,
pág.  287 y siguientes.
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les,  la  tangnte  a  que  aludim,s  (punto  de  inflexión),  y  a  fin  de  evi

tar  tanteos  y  ganar  al  fin  y  al  cabo  en  precisión,  se  opta  por  el  pro-.
cedimiento  que  sigue.  Se  determina  sobre  el  trazado  el  punto  defi
nido  por  la  condición  de  que  otra  que  diste  de  él  un  intervalo  ile
tiempo   t  dé  la  mayor  diferencia  de  ordenadas;  después,  a  un

•       lado y  a  otro  de  este  punto  se  señalan  otros  dos  de  tal  manera•
que  la  diferencia  de  presiones  qu  acusen  sea  próximamente  la
tercera  parte  de  la  presión  máxima.

La  ciuerda  obLenida  unidos  estos  dos  últimos  puntos  se  conside
ra  que  da,  por  su  iirlinaciki  sobre  el  eje  de  los tiempos,  el  valor- de

•

dtjmáxima

y,  por  lo  tanto,  el  del  «coeficiente  de  vivacidad».
Se  demuestra  fácilmente  que  los  valores  de  las  tangentes  d  in

clinación  máxima  en  dos  pólvoras  distintas  est&n  en  razón  inversa
que  las  duraciones  de  combustión;  ello  justifica  el  nombre  que  :e
c-ibe  el  coeficiente  en  cuestión.

El  coeficiente  de  vivacidad  suele  expresarse  en  toneladas,  por
metros  cuadrados  y  por  segundo;  es,  sin  embargo,  frecuente  en
contrarlos  referidos  a  unidades  distintas,  y  por  ello  necesario  cui
dar  de  este  extremo  antes  de  introducirlo  en  los  cálculos.

El  cpeficiente  de  vivacidad  de  una  pv»ra  deteiminada  envuel

ve  un  concepto  muy  relativo  y  está  sujeto  a  modificaciones  de  im
portancia.  Por  muchas  que  sean  las  precauciones  que  se  tomen,  en
la  preparación  y  qjecuqióñ  de  las  expri»cias,  es  mu  ralto  alcan
zar  resultados  iguales;  pero  ocurre  adenás  que  las  condiciones  de
almacenamiento  (humedad,  temperatura,  pérdida  de  disolventes,
etcétera)  pueden  ser  causa  de  alteración  en  el  coefiq ente  inicial.

Más  adelante,  y  al  ezponeit  algunas  idead  en - r’eláció’n coh  los  mé
todos  de  balística  interior,  veremos  cómo  se  solventÑ’i  los  inconve
nientes  que  se  derivan  del  hecho  de  no  ser  posible  llegar  a  esta
blecier  conclusiones  absolutas  en  relacií4n,  no  sólo  con  la  caracte
rística  de  las  pólvoras  que  nos  ocupa,  sino  con  otras  de  las  hasta
ahora  enunciadas.  -

38.  Características  de  las  pólvoras.  Resumen.—De  todo  lo  ex
puesto  en- el -ciapítulol  y  en  el  p-resente,  se  deduce  que —existen una
serie  de  factores  cuyo  valor  está  íntimamente  ligado  al  modo  de

-     cpmportarse  las  pólvoras  durante  u  combustión.  Estos-  factores

constituyen  las  características  de  tales  explosivos.
TOMO OXTI                                                    3
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Se  dividen  en  características  de  gnero  y  de  especie,  y  dentra
de  esta  clasificaciión  y  para  unó  y  otro  grupo  han  de  distinguirse
aun  las  de  variedad o clase.

El  primer  grupo,  características  de. género,  comprende  la  fuer
za  específica  f,  el covolmen;  y  el  expo’ndnte  K  de  la  presiCn  en ‘la
expresión  de  la  velociidad  de  comibustión.

En  el  segundo,  caraeterísticas  de  especie,  se  encuentran  las

de  forma  a,  b, a, dependientes  ‘de ‘la geométrica  que  tenga  el  granu.
Y,  por  último,  la  vivacidad  A,  determina  la  variedad  dentro  del

género  y  especie:  granos  ‘griesos  o  delgados,  pólvoras  vivas  o

lentas.
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Aplicación.

5  F5

Calcular  la  duración  correspohdietnte  a  la  combustión  total  en
vaso  cerrado  de  un  grano  tuhular  de  una  cierta  pólvora  cuyas  ca
racterístioas  se  indican,  suponiendo  una  densidad  de  carga  A =  O,.

DATOS

h  =  (altura  del  grano)
J  =  menor  dimensión=R  —  r
w  =  peso
S  =  densidad  física
A =  densidad  de  carga
r  =covolumeii

—   Fuerza  específica  de
¡  —  la  pólvora  (teórico)

=  4,90 drn.
=  0,076  dm.
=  0,270 kgs.
=  1,55
=0,3
=  0,872

=  9611  kgs.  x  cm2

fA

e0  =---XW0Xa

R--r
a  =1-1    h

1L  =

Valor  del coeficiente a

R—r  =1+ 4,90

Velocidad  específica  de  =O,O345dm’<s-1
W0=  combustión  para  K =  1

=  1 kgs.  >< cm2

plog  —

pl

e0(Pre—Fi)

Fórmulas

»  p  =1  »  1=

Cálculo  de e,

log  w  (0,270 kg)  =  9’,43l36
log  W0 (0,0345  dms—1) =  8’,53782
log  a  (1,01  dm)  0,  00432

C°  log  L  (0,038)         1, 42022

log  e  =  9’,39372

=  0, 2i758ki  1

/
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Cálculo  de  P (Máxima)

Iog  f  (9611 kg  >< cm5) =  3, 98277
og  á  (0,3)       = 9,’47712
log  (1 —;  á) (0,7384) =  0,  13171

Iog  Pr,i =  3, 59160
Péi =  3,904,8

=  0,872
=  0,3

a  á=0,2616

1--xá=0,7384
kgs  >  cm2

Cálculo  de la  abeisa  d  P (Máxima)

log  (Iogp) (p =  P  =  3904,8)  =  0, 55529
C°  log s  (0,24758) =  0, 60628

C°  iog r(PM —  Pi)  =  3903,8] =  6,’40851

Iog  T =  7,’57008
T  =  0,  003716 segundos.

=  3,716 milésimae  de segundo

Cálculo  de  t para  p =  3000 kgs.  x cm2 (arbitrario).

log  (Iog p)
C°log0
C° log(Pn

log  t

=0,54121
=  0,  60628 (anterior).

—Pi)  =  6,’40851 ídem).

=  7,’55600
=  0,  003597 segundos.
=  3, 597 milésimas  de  segundo

Procediendo  en  anúloga  forma  se  obtendrái  para  los  valores
de  P  que  se  indican  los  de  t  siguientes  (aproximados):

Valore,  dep  en
kgs.  <  cml

3.904,8 (máxima)
8.500
3.150
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000

500

Valores  de
(diezmilésimas

segunda)

37,16
36,66
36,19
35,97
35,16
34,15
32,86
31,04
27,92



Eutrapelia  sobre  el  ascenso
por  antigüedad

Por  el  Capitán  de corbet.  (G.)  (S.)
APTUIO  GÉNOVA

STAMOS  habituados  desde  tiempo  inmemorial  a que
los  ascensos  en  la  Armada  sean  en  la  práctica  por

antiguedad  exclusivamente.  La  costuánl)’re ha  he

cho  que  la  mayor  parte  de  nosotros,  si  alguna  vez
piensa  en  el  asunto,  considere  el  sistema  como  la

cosa  más  natural  del  mundo,  juzgábdole  el  menos  imperfecto,  el
más  justo  y  desde  luego  el  más  sencillo.  Lo  último  —lo de  la  senci

l1e—  es  evidentemente  exactto  y  no  proporciona  claramente  ningún
quebradero  de  cabeza  al  encargado  de  llevar  la  cuenta.  Desapare
ce  A  por  muerte,  retiro,  expulsión,  etc.,  y,  salvo  muy  contadísimos
casos,  asciende  desde  luego  B,  sin  entrar  en  rn  averiguaeiofles

C  ly  los  «siguientes»  esperan  la  vacnnte  de  B,  como  B  esperó  la
de  A.  Y  así,  con  este  turno  pacífico,  regulad9  por  la  demografía,
todos  tan  conformes,  anuentes  y  resignados  con  la  propia  suerte  y
la  de  lo  demá.  Y, la  Nación,  la  Marina,  al  parecer,  también.

Pero  si  a  cualquiera  de  nosotros  se  nós  diLjese que  al  quedar  va
•cante  la  Direccifl  u  otro  puesto,  importante  de  una  Empresa  in
dustrial  o  financiera  el  Consejo  acordase  cubrirla  siempre  con  el
más  «antiguo»,  es  decir,  n  el  que  lleva  más  tiempo  en  la  casa,
entre  los oficialmente  aptos  o  más  bien  no  ineptos,  es  posible  qÚe el
hecho  nos  produjera  cierta  extrañeza.

La  índole  del  tema  y  nuestra  especial  idiosincrasia  corporativa
me  acoñseda  hacer  una  prudente  observación  previa.  En  todo  lo

que  sigue  no  hay  alusi’3n persaflal  absolutamente para  nadie,  por
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más  que  la  imaginaqión  o  Suspicacia  de  algún  aanaíble lector  crea
atisbárla.  Procuraré,  por  el  contrario,  mantejierme  en  las  serenas
regiones  de  lo  objetivo.

Es  muy  posible  que  si  Kant,  por  ejemplo,  hubiera  «formado

cierpo»  con  otros  filósofos  de  su  época,  él  o  alguno  de  sus  colegas
nos  hubiera  dejado  algo  escrito,  fáhilntnte  exhumabie;  un  par  de
frases  o  sentencias  cpnvenientemente  elegidas  daría  a  estas  líneas

cierto  aire  de  erudición  que  las  n$joraría  considerablemente.  No
conjío,  sin  en»bargo  en  que  los  filósofos  se  hayan  ocupado  del  as
censo  por  antigüedad.  Tampoco  sé,  o  por  lo  menos  no  lo  recuerdo,
si  los  escritores  navales  o  mlitares  más,  qonocidos  han  discurrido

sobre  el  particular.  Por  tanto,  tendré  que  renunciar  a  citar  a
Mahan,  Gross,  Clausewitz,  lCastex,  etc.,  y  ho  sin  lamentarlo,  por
que  estas  citas  suelen  ser  útiles  por  cuanto  confortan  a  todo  autor
y  predisponen  favorablemente  al  lector  a  seguirle  en  su  argumen
tación.

Para  reilntar  Oficiales  de  la  Armada  se  concursa  entre  los  jL
yenes  españoles,  y  según  la  época  y  criterios  circunstanciales  se
fijan  cada  vez  diferentes  límites  de  edad.

De  es1e modo  resulta  que  uños  han  «entrado»  a  los, trece  o  ca
torce  años,  y  otros,  a  los  diez  y  nueve.  Con frecuenqia,  éntre  los
más  jóvenes  ha  podido  darse  el  qaso  de  pasar  sin  transición  de  la
primera  enseñanza  a  las  matemáticas  . de  la  «preparacj’1n»  con  in

tento,  muchas  veces  logrado,  de  Øocurar  el  ingreso  apenas  llega
dos  a  la  adolescencia.  Esto  era,  y  es,  cuestión  esencial,  principalí
simas  y  lo  sabían  todas  las  familias;  muchacho  que  «entra»  a  los
trecje  o  catorce  años,  se  conserva  buen  ohico, y  es  después  hombrehonrado;  sin  esftierzo  alguno  llega  a . Generak’  Su  carrera  es  de  las

llamadas  brillantes.  Un  par  de  años  de  retraso  al  ingresar,  y  la  ca
rrera  ‘es todavía  un  buen  pasar,  pero  de  menos  porvenir.  Si  el  re

traso  es  de  cuatro  o  cinco  años,  la  carrera  es  una  carrera  de  pa
ciencia,  cuando  no . de  obst’áqulos,

Se  cursan  en  la  Escuela  —y  digo  «cursan»  en  lugar  de  «estu
/   . dian»  porqu.e  es  lo  que  generaimnt  se  hace—  40  6  50  libros  du-  -

rante  cinco  o  seis  años,  al  término  de  los cuales  los  Profesores,  a
quienes  los  Reglamentos  han  actuar  de  algo  así  como  nonius  de

-    las inteligencias  clasifican  a  los alumnos,  dejando  escrupulosa  y. con
cienzudamente  medidos  en  décimas  y  centésimas  los  conocimientos
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de  cada  uno.  Con  arreglo  a  esa  qlasdficación, considerada  como  mf a
lible,  inapelable  y  definitiva,  se  les  escalafona,  y  a  partir  de  estc
momento  ya  no  tienen  más  que  ser  personas  decentes  .‘  esperar...

¡Ah!  Y  cwrnplir condiciones  de  embarco,  eso  sí.
Es  decir,  el  muchacho  puede  alterar  durante  su  juventud,  más

o  menos  indolente,  el  puesto  dentro  de  su  promoctión:  15  ó  20  nu
meros  en  cinco  o  seis  años  según  su  aplicación  o  aprovecam1e1o

y  conducta.  Después,  en  los  cuarenta  o más  años  ‘que ha  de  durar
su  vida  profesional  estará  siempre  «delante»  de  Fulano  y  «detrás»
de  Mengano.  La  posición  relativa  de  los  tres  es  inconmovible,  oqu
rra  lo  que  ocurra,  mientras  no  desaparezca  uno  de  ellos.  La  «ca
rrera»  ha  degenerado  en  «cola».

Y,  sin  embargo,  la  verdadera  aptitud  de  los  Oficiales  se  mani
fiesta  con  harta  frecuencia  bastante  después  de  abandonar  la  Es
cuela  y  se  ha  comprobado  con  harta  frecuencia  también,  que  no
siempre  está  de  acuerdo  con  el  puesto  que  obtuvn  en  su  promo
ción.

La  razón  de  ello  es  obvia,  porque  del  mismó  modo  que  el  In
geniero  o  el  Médico  «se  hace»  al  ejercer  su  profesión  en  la  facto
ría  o  en  lo  clínica,  y  su  título  académiciD no  pasa  de  ser  una  auto
rizacióTl  para  trabajar  legítimamente  y  evitar  el  mntrusismo,  así
el  Oficiál  de  Marina  «se  hace»  principalmente  cuando  actúa  como
tal,  que  es  doinde ha  de  tener,  las  oportunidades  de  utilizar  y  apli
gar  los  conocimientos  que  oficialmente  posee  y  de  adquirir  otros

de  modernizarse.  Y  de  igual  modo  ‘que en  las  con  rajzóin llamadas
profesiones  libres  el  individuo  se  selecciona  por  sí  solo y  descuella
sobre  los  demás  a  favor  de  su  talento  y  labóriosidad,  en  beneficio
quizá  no  tanto’  de  su  prsoni%  como  de  la fjunción  que  cumple,  tam
bién  en  las  agrupaciones.  escalafonadaS  debiera  ociurrir  lo  propio,
con  provecho  del  interesado  y  del  servicio  (lo  llamaremós  tam
.bién  así)..

Al  Estado  no  le  conviene,  ni  puede  serlé  indifercnte,  encomen
dar  indistintamente  todas  las  misiones  a  cualquiera  de  los  indivi
duos  supuestmente  aptos  por  el  hecho  de  serlo  oflciaininte  gra
ciias  a  unos  estudios  terminados  años  antes.  ‘ En  efecto;  se  com
prueba  que,  aunque  de  modo  excesivaniente  restringido,  en  los
Reglamentos  (o  criterios  inéditos,  que  de  todo  hay)  para  atribuir
destinos,  muchos  de  ellos  se  reservan  a  la  libre  designación  del  Go
bierno,  facultad  que  suele  ejercerse  más  ampliamente  cuando  se
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vislunibra  o  cierne  el  peligro.  Por  esta  razón,  el  cargo  de  Genera
lísinio,  por  ejemplo,  fo  recae  cnsi  nunca  en  el  General  más  an
tiguo.

Mas  si,  llegado  el  caso,  se  prescinde  de  la  antigüedad,  ¿por  qué
no  ampliar  el  criterio  desde  antes,  desde  siempre,  en  plena  norma-

•   lidad,  exaltando  desde  luego  sistemáticamente  a  los  mejores?  ¿Por

qué  limitar  la  selección  (o  elección,  o eliminación,  etc,.)  a  unos  cuan-
•   tos  cargos  o  puestos,  eventualmente  precipitadamen,  renuncian

do  a  garantizar,  a  procurar  igual  lvencia  permanentemente  en
los  demás?

•   Algunas  veces,  al  organizar  un  servicio  nuevo  o  reorganizar
uno  viejo,  agonizante  por  acumulación  de  nialos  vicios,  exceso  de
burocracia  y  hasta  de  intereses•  creados,  se  encomienda  el  asunto  a

un  «prestigio»  notorio,  dándole  cierta  independencia  y  atribucio
nes  excepcionales  para  que  se  desenvuelva  y  ponga  en  marcha  o
en  regla  las  cosas.  Y  esconsolador  y  frecuente  qué  el  «prestigio»
logre  su  objeti,o  o  se  acerque  mucho  a  él  a  fuerza  de  tesón,  habi
•lidad  y  hasta  de  gramáític  parda.  Mas  sutede  también  que  al  ligar

-.o  encajar  su  pequeño  gobierno  con  los  den!ás  con  él  relacñonados,
no  pueda  alcanzar  la  coordinación  apetecida  y  el  conjunto  no  se
heneficia  ni’  siente  apenas  la  •infiuenc,ja del  acierto  logrado,  o,  lo

•  que  es  peor,  constituye  una  rémora  contra  la  buena  marcha  de  lo
nuevo.  Hacen,  pues,  falta  otrcís  «préstigios»  para  las  organirzado
nes  colaterales  o  afines;  es  decir,  que  cuando  menos,  los que  ejercen
funcjones  directivas,  aunqule  sean  subalternas,  precisan  ser  tam
bién  personas  soblresalientes  Pero  como  esto  no  es  sempre  fácil
de  improvisar,  parece  que  fuera  preferible  conseguir  esa  notorie
dad  cje  aptitud  en  todos  los  designable3,  impidiendo  el  ascenso  de

los  restantes  mediante  cualquiera  de  los  procedimientos  usados  en
otros  países  —y  tal  vez  también  en  el  nuestro  en  otros  Cuer
pos  que,  afortunadamente  no  hay  necesidad  de  inventar  Así,  to

•  dos  procurarían  capacitars  y  ninguno  optaría  por  vegetar  pláci
•  damente  a  favor  de  su  juventud  o  resignado  por  sq  vejez  relativa.
Albona  esta  tendencia  la consideracin  de  que  con  el  sistema  actual

•  lo  que  prácticamente  garantiza  el  ascenso  hasta  donde  buenamen

te  pueda  lleéar  cnda  uno  es  la  salud  física,  y  claro  es  que  quien
menos  se  esfuerce  menos  se  desgasta.  -

Naturálmente,  no  osaré  proponer  aquí  ninguno  de  los  sistemas
preferibles  al  del  turno  de  antigüedad,  ya  que  sólo trato  de  señalar
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los  principales  defectos  de  éste.  Pero  sí  añadiré  algún  otro  punto
de  vista  que  tal  vez  sirva  para  realzar  su  absurdidad.

Es  indudable,  o  por  lo  menos  lo  parece,  que,  sin  perjuicio  de
otros  móviles  nS  elevados,  el  hombre,  en  general,  se  mueve  o
reacciona  a  impulsos  de  un  temor  o  el  estímulo  de  un  premio.  El
pan  y  el  palo,  como,  con  més  crudeza,  brevedad  y  exaqtitud,  s
dice  vulgarmente.  Veamos  cómo  el  método  de  la  antigüedad  estric
ta  no  responde  a  sémejante  cosa::

Un  Oficial  H,  de  veintidós  años,  está  situado  en  el  escalafón  de

meció  uç  no  hay  ninguno  más  joven  que  le  anteceda;  otro  Q, más
moderno  que  E,  tiene  ;veinticnati’o  años,  y  entre  sus  compañeros,
15  ó  20  más  jóvenes  y  antiguos  y  otros  tantos,  también  delante,
que  le  exceded  en  un  par  de  años.  (Como  puede  comprobar  cual
quiera  este  caso  está  repetido  y  probabiemnte  con  más  exagera
ción  muchas  veces  en  nuestro  Estado  General  de  la  Armada.)  Esta

•  posición  relativa  inicial  ya  determina  que  H  llegárá  a  las  más  ele
vadas  categorías  y  que  Q no  ha  de  pasar,  si  llega,  de  Capitán  de
Navío.  Todo  ello  con entera  independencia  de  sus  aptitudes,  perfec
cionamientos  y  conducta  posteriores,  siempre  que,  como  es  natural
y  corriente,  ninguno  de  ambos  ineurra  en  el  Oódigo.  Y  como  lo
mismo  H  que  Q cpnocen su  situación  hace  falta  que  ambos  posean

una  ética  elevada  —jy que  es  oportuno  advertir  que  no  escasea  n
nuestra  Corporación—  para  no  salir  del  adocenamiento  y  procurar
un  mejor,  el  máximo  rendimiento  de  sus  facultades.  H,  no  sintién

dose  empujado  por  nadie,  no  experimenta  la  necesidad  de  apare
cer  mejor  que  Q; su  ventaja  inicial  le  aconejaiá  en  todo  qaso  un

reposo  que,  de  placentero,  puede  degenerar  en  intensivo.  ¿Para
qué,  si  nadie  le  va  a  los  alcances,  si ya  tiene  asegurado  todo  lo  que

puede  apetecer?  Q  por  su  parte,  ha  de  pensar  que,  haga  lo  que
haga,  y  por  mucho  que  se  esfuerce,  nada  logrará  que  mejore  su
porvenir  y,  por  tanto,  ¿con  qué  objeto  ha  de  molestase  inútilmen
te?...  Pero  el  caso. merece  comentatse  un  poco  más

A  Q, ¡cuando  lo  cuenta  veinticuatro  abriles!,  a  se  le  dice  ofi

cialmente  que  es  «viejo» y  hasta  se  lo  cree,  mientrás  H  sabe  que
al  cumplir  los  sesenta  seguirá  siendo  «joven». Eso  handicap —val
ga  el  harbarino—  adverso  que  pesa  sobre  Q es  abrumadorámente
injusto  y  ha  de  predisponerlo  al  abandono  tanto  o  uds  seguramen

-    te  que  a  H  la  ventaja  incial  “y permanente  de  qu3  goza.  Y  la  Ma
rina,  por  su  parte,  al  beneficiar  a  E,  sin  su  agradectitnientO,  re-
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nuncia  tontamente  al  óptimo  rendimiento  que  obtendría  de  ambos

con  sólo  soineterlos  a  la  cpción  del  premio  y  del  perjuicio,  corno
hizo  ya,  bien,  pero  con  menos  oportunidad,  cuando  los  muchachos

esttaban  en  la  Esquela;  cuando  su  deliciosa  juventud  no  había  de
inducirles  a  pensar  que  algunos  puestos  de  avance  o  de  retraso  po

-drían  alterar  mu<  sensiblemente  su  porvenir.  Es  hasta  inhumano
que  una  chiquillada  como  la  desaplicacj.fln  cometida  a  los  diez  y
seis  años  tenga  sus  consecuencias  rns  efiquces  —puesto  que  en
los  primeros  grados  apenas  se  dcja  notar—  cuando  el  hombre  frisa
en  los  cincuenta.  Y  la  incongruencia  es  mayor  si  se  recuerda,  que
a  los  alumiios  en  sus  primeros  años  de  educaqión  militar  no  se  les
sujeta,  muy  ldgicamente  por  cierto,  al  Código  de  Marina,  sino  a
-otro  escolar,  con  lo  que  ostensiblemente  se  les  concede  .una  cierta
atenuación  en  la  responsabilidad.  de  sus  ac;tos  paralela  a  la  que  en
la  vida  qivil  establecen  los  Tribuhales  cte  menores..

Quedamos,  pues,  en  que,  . merced  a1  régimen  de  la  antigüedad,
el  Oficial  o  Jefe  de  la. Armada  expía  durante  cuarenta  años,  sin

posibilidad  de  redención  ni  compenaclón  las  acciones  u  omisiones
1e  su  propia  adolescencia  Por  añadidura,  la  falta  de  antigüedad

no  puede  m,ucas  veces  atribuirse  a  las  causas  apuntadas,  depen
-  1ientes  del  alumno,  sio  a  variaciones  de  edad  en  los  concursos  de

ingreso,  falta  de  Convocatoria  en  a]gún  año,  etc.  Así,  alguna  ve
 ha  dado  el  caso  de  que  todos  o  casi  todos  los  individuos  de  una

promoción  tengan  más  edad  que  los  de  la  predecesora.

Ahora  bien;  es  evidente  ‘que por  lo  que  a  la  edad  ataie  los mis-
‘nos  serviqjos  puede  desempeñar  un  Oficial  de  veintidós  que  otro

-de  veinticuatro  años;  luego  no  debe  ser  la  edad  únicamente  ni  sti
puesto  actual  en  el  escalafón  lo  que  defina  la  oportunidad  de  as
cender  antes  o  después  a  uno  o  a  otro.  Y  si  lo  que  se  apete  s
juventud,  la  verdad  e  que  con  el  sistema  actual  lo  único  que  se
consigue  es  . que  los  «jóvenes»  lleguen  viejos  a  -los altos  empleos  y
que  los  «viejos» no  lleguen.  Con  otro  sistema,  por  el  cpntrario,  ca
bría  el  hecho  aparentemente  «milagroso»  a  los  que  logren  distin
guirse  («jóvenes»  y  «viejos»),  porque  es  indiscutible  que  de  un
Alférez  de  Navío  «viejo» .de  veintiocho  años  pue’de  hacerse,  si  lo.
merece,  un  Teniente  de  Navío  relativamente  joven  de  la  misma
edad,  y  más  adelante,  un  Capitán  de  Corbeta  de  treinta  y  cua.tro

os  para  que  después  llegue  a  Capitá.  de  Fragata  y  de  Navío  a
los  cuarenta  y  cuarenta  y  cinco.  Y  si  en  lugar  de  .haFer  empezado
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cpn  un  viejo  de  veintiocho  años  lo  usbiéramos  hecho  con  un  joven
de  veinticinco,  entonces,  mejor  que  mejor...  Miel  sdbre  hojuelas.
(  El optimismo  al  alcance  de  todos!)

Inversamente,  a  un  imberbe  de  veintiún  años  podría  retirársele

por  edad  antes  de  ascen*r  a  Jefe  cuando  su  insuficiencia  sea  no-
•        toria; bastaria  con  asqenderle  más  despacio  de  acuerdo  con  sus  me-

•  recin»ientos,  si  tan  escasos  fueren.
Claro  es  que  establfrido  un  sistema  apartado  de  la  antigüedad

exclusiva,  o l)O  lo  menos  n  que  ésta  no  predomine  excesivamente,
•        alcanzarían  los  cargos  altos  a  edades  no  avanzadas  y  con  bastante

independencia  . de  la  de  ingreso  individuos  que  por  el  mismo  hecho

de  haber  llegado  serían  los  más  capaces,  ahorrándose  así  al  Minis
tro  la  extraña  labor  de  descubrir  los  «prestigios»  de  que  hablé

antes.
Cualquier  cosa  debiera  parecer  preferible  a  la  antigüedad  es

tricta•  (.1).  Ciertó  ínclito  Almirante  inglés,  ya  difunto,  que  me  abs
tengo  de  nombrar  porque  ya  dije.  que  no  iba  a  nombrar  a  nadie,
sostenía,  quizás  exagerando,  que  incluso  con  el  favoritismo  se  aciier
ta  n$jor  que  con  la  antiguedad.  Ignoro  si  en  la  Armada  inglesa
estaré  muy  desarrollada  esa  lacra,  aunque  me  inclino  a  admitir

que  ni  allí,  i  en  Francia,  Italia  o  Japón  esté  totalmente  ausente.
Sin  embargo,  en  esos  cuatro  países  y  seguramente  en  otros  varios
más,  que  no  debo  señalar  por  temor  a  errar  u• omitir,  está  abolida

la  añtigüedad  éomo método  único  de  promoción.  Es  de  suponer  que
eso  no  sea  por  el  inoqente  gusto  de  hacer  oombaladhes  cada  año

con  las  escalas,  ni  tampoco  para  satisfacer  compromisos.  con  los
anli:gos,  sino  porque  hayan  hallado  razones  muy  poderosas,  proba
blemente  más  poderosas  que  las  expuestas.

Concretándonos  a  nuestro  Cuerpo  General,  cualquiera  que  se
detenga  a  contemuiar  la  lista,  .  observará  con  ctierto  estupor  que
existen  Oficiales  nacidos  el  mismo  año  y  distanciados  hasta  300
puestos.  Esté  significa  (1)  que,  aun  contando  con  las  bajas  natura-

(1)  Teóricamente,  entre  nosotros,  es  antigüedad  sin defectos’,  pero
en  la prástica,  «ántigüedad  estricta’,  porque  los defectos aparecen  tan de
tarde  en tarde,  que  no influyen  absolutamente  nada  en  la  progresión  de
escalas.—(N. del  A.)

(2)  En  el escalafón,  el Alm!rante  dista  del  Teniente  de  navío más an
tiguo  165 puestos.—(N.  del  A.)
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les,  podrá  ocurrir  andando  el  tiempo  ‘que  haya  Almirantes  de  la
misma  edad  que  Tenientes  de  Navío   no  ciertamente  porque  to
dos  tengan  treinta  años),  lo  ctual,  así  a  primera  vista  al  menos,
parece  una  atrocidad.  Cada  uno  de  esos  Oficiales  tiene  ya  su  límite
mareado,  y  asís  miúchos «viejos»  que  ahora  tienen  de  veintitrés  a

treinta  años,  quedan  ipso  tacto cpndenados  a  no  pasar  de  Capitanes
de  Fragata  o  tal  v  de  Corbeta,  cualesquiera  que  sean  sus  mere

cimientos.  Entre  ellos  habrá  seguramente  muchos dignos  de  mejor
porvenir,  y  si  no  se  ls  pone  en  cpndiciones  de  sacudir  su  nefasto
handicap —aplicaré  de  nuevo  la  palabreja,  puesto  que  a1  fin  y  al
cabo  de  carreras  se  trata—,  difícihnente.  dejará  de  padecer  su  mo
ral.  En  cambio,  es  muy  posible  que  haya  también  algún  «joven»
de  esa  misma  edad  carente  ahora  y  después  de  inteligencia  y  en
tusiasmo.  Pero  no  le  importa;  él  «llegarár».

¡Ah!  ¿Y  el  servicio?  ¿El  bien  del  servicjio?  lUna  cosa  es  el  ser
vicio  y  el-escalafón  es- otra  cosa!  ¡Todo sea  por  la  antigiiedad!



El  arma  aérea  y  la  estrategia  naval

Por  el  C.pitn  de corbeta (G.)  (S)
PABLO  SUANCES

(Gonclusifl.)

La  Aviación y  la  guerra  marítima.

E  comprende  perfectamente  que  el  arma  aérea  pueda
actuar  de  tres  maneras:  como  auxiliar  de  las  fuer
as  marítimas,  para  haerlas  ms  eficaces;  coope
rando  con  ellas, es  decir,  completando  su  acción,  o
bien  actuando  sola, por  ser  aquéllas  innecesarias.

La  actividad  estratégica  marítima  tiene  por  objeto  dominar  el
mar;  es  decir,  permitirnOs  su  libre  uso  e  impedírselo  al  enemigo;
como  éste  tiene  a  su  vez  los  mismos  fines,  se  impone  una  lucha
pará  disfrutar  el  dominio;  el  mejor  medio  de  lograrlo  es  destruir
o  bloquear  las  fuerzas  enemigas,  conseguido  lo  cual  tendremos  li
bertad  para  atacar  sus  comunicaciones  eficazmente.  Se  trata  ahora
de  examinar  cómo  puede  acituar  la  Aviación  en  estos  cometidos
parciales;  pero  antes’  veamos  cómo  se  desarrolla  la  lucha  en  el  mar.

Si  lo  que  se  persigue  es  atacar  las  comunicaciones,  a  los  buques

destinados  a  este  fin  se  opondrán  otros  enendgos,  lo  qu.e  nos  obli
gará  a  reforzar  los  nuestros  para  asegurar  su  eficacia;  el  enemigo
hará  lo  propio,  y  así,  por  pasos  Suclesivos, llegaremos  al  actual  bu
que  dé  línea.  La  lucha  se  entablará  entre  estos  buques,  en  exceso

fuertes  para  atacar  a  buques  de  comercio  indefensosr  pero  su  ori
gen  es  ese  y  estriba  en  la  eficacia  del  ataque;  claro  es  que  no  lo
harán  ya  solos,  sino  con  otros  b,iques  de  menos  valor  militar,  que
en  realidad  se  apoyarán  en  ellos;  de  modo que  el  ataque  a  las  comu
nicaciiones  no  se  hace  bajo  el  escudo  de  los  buques  de  línea,  capa

ces  de  mantener  a  raya  los  del  enemigo.
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El  arma  aérea,  por  su  falta  de  autonomía,  súlo  podrá  atacar  a.
las  comunicaciones  partiendo  de  buques;  para  contrarrestar  esta
acción  podíamos  utilizar  un  medio  semejante,  utilizando  la  avia

ción  nmo  arma  y  el  buque  como  transporte;  pero  como el  avión
no  ofrece  gran  rendimento  en  el  lan4amiento  de  los  proyectiles,
resultará  más  práctico  atacar  al  buque  portaaviones  por  otros  bu-

ques  más  fuertes,  y  al  estahlecerse  el  pugilato  para  proteger  a1
primero,  llegaremos  como  antes  al  buque  de  línea.  Por  tanto,  la

posibilidad  de  usar  la  aviación  está  condicionada por  el  dominio  riel
mar;  sin  él  no  se  vislumbra  una  eficacia  aérea.  Es  claro  que  tam
bién  es  necesario  el  dominio  circunstancial  del  aire.

En  lo  anterior  se  ha  supuesto  que  las  naves  aéreas  partían  de:
un  portaaviones,  porque  se  operaba  lejos  de  las  cpstaz;  si no  es  así
no  hay  duda  de  que  la  aviaqión  puede  operar  sin  dominar  el  mar;

pero  se  comprende  que  es  fácil  desviar  el  tráfico.  Sólamente  en  pa
rajes  y  circunstancias  excepcionales  creemos  nosotros  se  puede  lle
var  a  cabo  una  acción  eficas.  (Estrecho  de  Gibraltar,  cuenca  occi-
dental  del  Mediterráneo.)

De  lo  anterior  se  deduce  que,  en  general,,  para  atacar  las  co
municaciones  marítimas  por  medio  de  la  aviación  es  preciso  domi-
nar  el  mar.  Ahora  bien;  el  rendimiento  de  un  avitn  cazando  bu

ques  mercantes  no  qreemos  sea  grande.  La  ‘falta  de  cualidad  de
permanencia,  el  no  poder  reconocer  el  buque  y  las  condiciones  at-
mosféricas  impedirán  desarrollar  la  acción  con  eficiacia.  Se  corn
prende  que,  al  contrario,  el  arma  como  auxiliar  de  los  buques  en-

cargados  del  ataque  al  tráfio9  puede  prestar  muy  buenos  servicios;
creemos  que  éste  será  el  sistema  del  porvenir.

En  resumen:  que,  cpmo  antes,  la  actividad  estratégica  naval
tiene  por  objeto:

1.0  Disputar  el  dominio  de  la  superficie;  y

2.°  Ejercer  este  dominio  atacando  a  las  comunicaciones.

La  aviación  en  la  lucha  por  el  dominio  de  la  superficie.

La  aviación  puede  actuar  de  tres  modos  distintos:

1.°  Como  arma  auxiliar  de  los buques  de  línea.
2.°  Cooperando  tácticamente.
3,o  Cooperando  estratégicamente.
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La  aviación como arma  auxiliar

La  misión  en  este  caso  tiene  por  objetç  aumentar  la  eficacia  de
ls  bu! ques  de  superficie  o  submarinos  en  fines  explorativos,  obser

vación  del  tiro,  cortinas  de:  humo,  etc.;  es  decir,  auxiliando  a  las!
demás  armas,  pero  sin  intervencMn  tádica,  no  suniándose  sus  es

fuerzos  a  los  cte aquéllas,  sino  haciéndolos  más  eficaces.
La  exploración aérea  estratégica tiene  por  objeto  lograr  y  cian-

tener  el  contacto  cpn  el  enemigo,  procurando  dar  el  máximo  de! in
formación;  esta  forma  de  exploración  se  puede  concebir  hecha  por
buques  de  superficie  corrientes,  con  aparatos  lanzados  por  ellos!
mismos;  en  este  cso  su  papel  es  aumentar  la  suiierflcie  explorada

por  un  solo buque  y  su  misión  está  cumplida  cuando  se  avista  al
énemigo;  el  crucero  o  buque  que  lo haya  lanzado  es  en  realidad  el
encargado  de  efectuar  la  exploración.

Dada  la  gran  velocidad  de  los  modernos  aparatos%  basta  uno
solo  én  vuelo  para  explorar,  haciendo  barreras  infranqueables,  70’

ú  80  niillas;  es  decir,  que  una  exp’loracii&n estratógica  así  estable
cida  es  económica  y  eficaz,  pues  aunque  no  se  disponga  de  apratos
de  combate  eficientes  para  lograr  el  dominio  del  aire,  las  fuerzas
dé  exploración  de  superficie  y  subrriarinas  tendrán  información
anticpada,  que  les  facilitará  el  cumplimiento  de  su  cometido.

Así  es  que  muchas  veces  ‘será  conveniente,  si  se  dispone  de  me
dios  para  ello,  hacer  una  exploración  combinada  entre  todos  los
elementos  disponibles.

Una  zona  que  se  presta  a  estos  sistemas  es  la  cuenca  occidental
del  Mediterráneo.  Una  flota  que  tenga  la  base  en  la  clsta  de  Espa
ña  puede  hacer  una  exploración  estratégica  eficz  con  muy  pocos
fnediós.  ! Las  Baleares  n  los  aeródromos  insumergibles  que  permi
tirán  llevarla  a  cabb.

Sin  embargo,  no  debe! perderse  de  vista  que  en  muchos  casos
será  ‘necesario  extender  más  la  exploración;  entonces:  habrá  que
recurrir  a  los  buques  portaaviones,  sobre  todo  cuando  al  Mando
convenga  cambiar  el  sentido  de  las  lineás  de  exploración;  porque
en  esa  eventualidad,’  su las  comunicaciones  cpn  los  aparatos  en  vue
lo  llegan  a  hacerse  difíciles,  los que  se  encuentren  sobre  ‘la cubierta
del  portaaviones  serán  indispensables.

Se  admite,  pues,  que  existan  líneas  de  comunicación  pérmanen
tes  cpn  aparatos  ‘partiendo  de  tierra  y  otras  líneas  de  exploración
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qie  se  tenderán  según  lo  exijan  las  circunstancias  o  el  desarrollo

de  los  acontecimientos.
La  exploración táctica tiene  por  objeto  descubrir  al  enemigo  a

tiempo  de  prepararnos  para  el  combate  y  cubrirnos  para  que  no
conozcan  las  disposicionés  que  tomemos..

Se  puede  llevar  a  cabo,  como  la  anterior,  con aparatos  que  par
tan  de  los  exploradores;  es  decir,  aumentando  la  eficacia  de  éstos,

En  qaso  de  que  se  confíe  esta  exploración  a  naves  aéreas  o  lo haga
el  enemigo,  es  preciso,  si  se  quiere  mantener  una  cobertura eficaz,

dominar  el  aire  durante  algún  tiempo;  por  cónsiguiente,  serán  im
prescindibles  los  portaaviones.

Obsérvese  que  la  exploración  estratégica,  si  las  condic.iones geo
gráficas  lo  permiten  y  si  pretendemos  desarrollar  una  ofensiva  es
tratégic,  se  puede  llevar  a  cabo  desde  bases  situadas  en  tierra;
pero  la  exploración  táctica  no  puede  ser  eficaz  más  que  teniendo
a  mano  un  portaaviones,  especialmente  para  mantener  la  cobertu
ra,  ya  ‘que  con  buques  puede  hacerse  la  descubierta,  aunque  el
enemigo  cuente  qon  aviones;  pero  si  queremos  cubrir  el  cielo  sobre
nuestras  fuerzas  será  preciso  tener  el  dominio  del  aire.

La  eccplorackn en  la defensa  de las  plazas  marítimas.—El  ata
que  a  una  plaza  es  uno  de  los  procedimientos  para  conseguir  el
dominio  del  m.ar,  bien  destruyendo  a  la  flota  allí  fondeada  o  los
medios  de  reparacióp,  fuertes,  etc.

La  aviación,  que  puede  usar  de  la  sorpresa  en  alto  grado,  es
muy  apropiada  para  éstos  fines  agresivos.  La  -plaza  por  tanto,  de-
beráp  estar  en  condiciones  de  dominar  su  cielo  en  todo  momento  y
de  explorar  sus  alrededores  en  evitación  de  una  sorpresa.  De  día

sérá  fÑil  manteniendo  un  escaso  húmero  de  aparatos  en  vuelo;  de
noche  será  ‘quizás  más  práctico  destacar  buques  con.. aparatos  mi-  .  .

crofónicos  pará  detectar  el  ruido  de  los  mttores  (o  simplemente  la

onda  más  o  menos  sonora  produciida  por  la  hélice  de  los  aparatos)
y  comunicar  al  Mando  el  resultado  de  su  observación.  Es,  pues,  re
cesario  úna  colaborac.kk-i estrecha  entre  la  aviación  encargada  ue
la  exploración  y  la  encargada  de  mantener  el  dominio  del  aire.  Por
consi.guinte,  es  natural  que  estén  bajo  el  mismo  mando.

La  aviaciónten . la  observación del  tiro.—Cada buque  debe  con

tar  con  los  aparatos  necesarios  para  esta  función  y  se  considera
rán  como  una  méquipa  más  de  su  conjunto;  pero  para  llevarla  a

cabo  es  preciso  dominar  el  aire.  Si  se  trata  de  observación  del  tiro
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en  el  ¿ombate naval  el  dominio local del  aire  es  imprescindible,  y
el  medió más  eccSmico  será  un  portaaviones,  ps  operando desde
las  bases harían  falta  muchos más  aparatos,  y  si se  opera  lejos  de
ella  será  imposible.

La  aviación en  lanminiento  de  hwmos.—ComO en  el  caso ante
rior,  deberán  producirlos  los  aparatos  de  cada bnque  y  será  tam
bién  necesario  dominar  en  el  aire.

2.°  La  cooperacióñ táctica.

Llamamos  de  este  malo  a  la  acción ofensiva del  arma  aérea  en
la  batalla  y  distiñguinios  tres  formas  de  actuación:  torpedos, bem
bas  y  gases  tóxicos.

Pudiendo  un  aparato  moderno  transportar  cuatro  torpedos  de
1.500  kilogramos, dos aparatos  equivalen a un  destructor  en  energía
destructiva,  y  aunque  los  métodos de  tiro  no  permiten  una  rau
prsisfóh  en  este  lanzanziento, sabemos también  que  el  ataque  por
destructores  durante  el día  no puede  tener  más objeto  que  el  obli
gar  a  la  línea  atacada  a  meter  cuatro  cuartas  aproximadamente;
en  este  tiro  la  preaisión  no tiene  valor  ntguno,  pues  el  ataque  se
reduce  a  cubrir  una  amplia  zna  de mar  con los proyectiles,  y  te
niendo  en cuenta  que de todos modos si  la  estuadra  maniobra  bien
no  debe  recibir  ningún  impacto.  Cuanto  menor  sea  la  distancia
de  lanzamiento  más  difícil  es  evitar  la  posibilidad de impacto.  Un
aeroplano  torpedero,  sin  duda,  pedeacercarse  a  menor  distancia
que  un  destructor,  y  puede  admitirse  que  en  gereral  será  más
eficaz  que  aquél;  al  disminuir  la  distancia  de lanzaniiiento podemos
aumentar  la  velocidad del torpedo,  siendo así  más diícil  gobernarle
obligando  a  utia tetilla  máyoi  de  la  línéa.

La  eficncia de  una  metida  para  librarsé  de  los torpedos  se  fun
da  en conocer el  momento de lanzamknto;  lanzando désde un  avión
acaso  no dart  tiempo  a  efectuar  la  maniobra,  que  si se  realiza  pre
maturamente  permite  al  atacante  colocarse de  nuevo  en  posición
favorable;  así  es  que  resulta  materialmente  imposik4e, al  menos
teóricamente,  el  evitar  que• una  línea  de  buques  sea  cprtada  pór
los  torpedos. lanzados  desde  un  aeroplano;. paranosotros  en la  ma
yoría  de  los casos serán  prdbablernente  de m  réndimiento  que los
destructores;  mas  para  pronunciarse  fundadamente  son de  desear
ejercicios  en los  que  se  hagan  lanzamierítos reales.

Toxo  ox»         .
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Para  que  la  colaboración  táctica  sea  eficaz  estos  aparatos  deben
proceder  de  un  portaaviones;,  el  dominio  del  aire  es  también  im
prescindible;  es  decir,  ‘que no  seilá  tan  económica  como  a  primera
vista  se  qree.  Veinte  aparatos  torpederos  significa  tener  además
40  de  combate;  es  decir,  60  aparatos;  y  si  se  suponen  .500 toneladas

de  portaaviones  por  aparato,  resultan  30.000 toneladas  de  porta

aviones,  que  para  mayor  eficacia  deberán  ser  dos  unidades  de  15.000
toneladas.  Estos  buques  necesitan  su  protección  contra  otro  de  su
perficie  y  stibmarinos,  protect2ión  de  la  que  pueden  prescindir  los
destructores½  que,  por  otra  parte,  son  aptos  para  cumplir  ciertas
misiones  que  no  pueden  encomendarse  a  los  primeros.

Los  aparatos  lanzabom4bas tienen  que  colocarse’  sobre  el  buque

para  destruirlo,  y  son  de  eficacia  dudosa  cpntra  un  acorazado  bien
armado  y  bien  protegida  al  que  no  obligarán  a  maniobrar;  el  blan
co  no  es  toda  la  línea,  como  en  el  lanzamiento  de  torpedos.  Son,
sin  embargo,  útiles  contra  buques  desmantelados  e  incapaces  le
llevar  gran  velocidad,  por  lo cual  parecen  muy  apropiados  paraS la

persecución  que  siga  a  la  batalla.
Para  lanzamiento  de  gases  tóxicos  nada  mejor  que  un  avión,

puesto  ‘que es  libre,  hasta  cierto  punto,  de  es.oger  posiciáp;  debien
do  hacerlo  lo  más  cercano  posible  al  ‘buque  atacado  para  evitar

que  maniobre  eficazmente.
Hemos  expuesto  la  necesidad  de  portaaviones  que  acompañen

a.  la  flota  para  que’  la  colaLtración  tártica  sea  eficaz,  y  es  cilaro
que  si  se  consigue  realizar  el  combate  cerca  de  nuestra  base  aérea
tendremos  una,  enorme  ventaja;  pero,  naturalmente,  esto  no  sucre
derá  más  que  si  el  enemigo  está  atacándola;

Pero  siendo  la  conducta  ofensiva  la  más  racional  para  llevar  a
buen  término  un  conflicto,  debe  preverse  como  caso  general  cl
desarrollo  del  combate  lejos  de  las  bases,  y,  por. cpnsiguiente,  no  se
podrá  prescindir  de  portaaviones.

3.°  Colaboración estratégica.

La  aviación  puede  dedicarse  a  cooperar  en  la  lucha  por  el  do
minió  del  mar,  cumpliendo  misiones  íntegras,;  es  decjir,  sin  la  pre

sencia  de  los  buques  de  superficie.  En  la  exploración  estratégica,
reconocido  el  enemigo,  éste  puede  ser  atacado  con  aviones  torpede
ros,  bombarderos  o  de  gases  tóxicos.  Para  hacerlo  es  ñecesario  do:
minar  el  áire  en  ese  lugar,  y  si  estamos  lejos  de  las  bases  habre
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mos  de  dominar  la  superficie  del  océano;  solamente  cuando  el  ene
migo  se  encuentra  cercano  a  nuestras  bases  podrá  la  aviación  ac
tuar  con  independenc%i% esto  es  muy  importante  cuando  la  confi

guración  física  de  las  costas  permite  que  una  gran  zona  de  mar
esté  en  tales  condiciones.

-Pero  donde  verdaderamente  la  aviación  es  insustituible  y  la
única  arma  que  puede  actuar,  es  cuando  dominando  la  superficie
del  mar  no  podemos  atacar  al  enemigo  porque  está  bloqueado  en
sus  bases.  -

El  ataque  a  la  base,  prácticamente  imposible  de  ejecutar  desde
los  buques,  es  factible  para  la  aviación.  La  proteccáón  de  aquélla
con  aparatos  y  artillería  es  trascendental,  porque  sao  así  puede
conducirse  ia  guerra  con una  defensa  estratégica. La  defensa  tam
bién  gana  mucho con  el  arma  aérea,  obligando  solamente  una  per
manencia  accidçntal  de  la  flota  enemiga  cerca  de  nuestras,  bases.

La  aviación  en  el  ejercicio del  dominio  del  mar.

Esta  consta  de  dos  partes:  el  ataque  a  las  cpmunicaciones  y  la
protección  de  nuestro  tráfico.

El  ataque  a  las  comunicaciones,  en  la  imposibilidad  de  ejercerlo
más  que  destruyendo  al  buque  enemigo,  sin  poder  prestar  auxilio
a  sus  tripuaciones,  no  puede  ser  llevado  a  aabo. solamente  con  avia
ci  n  más  que  en  contadísimos  casos;  es  más  práctico  serv-irse  de

este  arma  como  auxiliar  de  los  buques  de  superficie  encargados  de
ejeciutar  la  persecución.  Los  cruceros  dedicados  a  ella  actuarán  con
mucha  m&yor  eficacia  si  disponen  de  aviones.

La  protección  al  tráfico  cerca  de  las  costas  se  ejeciutará  muy  efi
cazmente.  Lejos  de  ellos  son  necesarios  portaaviones.

Un  convoy  que  puede  ser  atacado  desde  el  aire  deberá  llevar

una  protección  efica4  que  consistirá  en  un  portaaviones  en  la  ma
yoría  de  los  casos.  Esto  contribuiría  también  a  la  descubierta  (le
submarinos.

En  resumen:  debe  prccurarse  que  cada  buque  lleve  un  jue

go  de  aeroplanos,  que  forme  parte  de  ellos  como  una  máquina  más,
y  que  el  portaavion9s  es  necesario  si  queremo  qu  sea  eficaz  la
acción  aérea,  especialmente  la  acción  táqtica.

Si  las  circunstancias  geográficas  lo  permiten,  la  aviación  con
base  en  tierra  presta  una  colaboración  valiosísima.
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EJEMPLOS

ProycctO  de  juego  en  el  crucero. «Reina  Regente».

L  intentar  jugarlo  en  este  bçuque se tropezó  con
gran  niimero  de  inqjnvenieflteS,  que  se  fueron
solucionando del mejor  modo posible. La  primera
y  más  seria  dificultad  fué  la  falta  de  un  sitio
apropiado.  Después  de  no• pocas  discusiones,  eú
que  se  recorrió  el buque  de  proa  a  popa  innume

rables  veces, buscando lo que  no se  pudo encontrar,  se decidió apro
vechar  la  toldilla,  que  era  la  parte  más  limpia  de  obstáculos que
se  encontró,  poniendo  las costas con  sus  puertos  a  cada banda,  n
un  radio  de  4,5  metros  de  distancia  méxima  de  visualidad  de  la
costa,  y  otro  pedazo  de distancia  variabae,  no menor  de  5 metros,
milis a  popa  de las acinas ocupadas por  las  costas. Algunos obstáeu
los,  como escotillas,  pernos,  etc.,  ée  convirtieron  en  bajos.

Para  la  organización  del  juego  se consideraron  dos naciones A
y  B,  a  las  que  se  dieron  puntos  .a da  una,, que  invirtieron  como
más  adelante  se  indica.

Se  disponía  para  el  juego  de  dos  acorazados, dos cruceros  (le
combate,  seis  cruceros  ligeros,  24  destructoreS  Y 10  buques  auxi
liares,  y  por  sorteo,  a  la  nación  A  le cprrespcndieron  dos acoraza
dos,  tres  cruceros ligeros,  11  destructores  y  cinco auxiliares,  y  a
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•  la  nación  B,  dos  cruceros  de  combate,  tres  ciruceros  ligeros,  13  des

tructores  y  cinco  buques  auxiliares.
A  continuación  se  resumen  reglas  generales  que  seguían  para

ambas  nac,iones:

REGLAMENTO

1.  Se  admiten  80  puntos  en  diques  secos.  No  habrá  diques  flo
tantes.

2.  Los  destructores  llevarán  un  torpedo  por  tubo,  y  los cruce
ros  ligeros,  dos.

3.  Cuando  se  encuentren  dos  buques  en  la  mar  se  verán  al
mismo  tiempo,  predominando  el  Rv.  del  mayor.

4.  Los  círculos  de  evolución  serán  iguales  para  toda  clase  de
buques.

A  15  imillas  o  más  de  veloctidad por  hora- se  meten  hasta  90°  en
un  movimiento.

A  njenos  de  1:5 ¡hillas  por  hora  se  meten  hasta  60°  en  un  mo
vimiento.

5.  La  velocidad  de  ferrocarriles,  será  de  1260  metros  pór  hora,

o  sean  14  millas  por  movimiento.
6.  La  equivalencia  en  toneladas  será  la  siguiente:
Una  unidad  de  combustible,  una  tonelada.
Un  vagón  de  ferrocarril,  10  idem.
Cuatro  torpedos,  una  ídem.
Cuatro  minas,  una  ídem.
Dos  cañones  de  cualquier  calibre,  una  ídem.
Una  torre  de  cualquier  calibre,  dos  ídem.
Cincuenta  proyectiles,  una  ídem.
Una  estación  de  T.  &  H.,  una  ídem.
Un  grupo  móvil,  10  ídem.
7.  Cada’ locomotora  podrá  llevar  como  máximum  cinco  vagones.

Si  un  tren  tuviese  -seis  vagones  necesitaría  dos  locpmotoras.
8.  La  velocidad  de  los  grupos  móviles  a  pie  será  de  120  me

tros-hora.  Cuando  marchen  en  esta  forma  lo  haMn  siempre  por  la
vía  del  ferrocarril.  Cada  grupo  móvil  ocupará  un  cuadrado  de
dnco  milímetros  de  lado  en  la  carta;  debiendo  estar  numerados.
Los  desperfectos  en  los  grüpos  móviles  están  indicados  en  la  ta
bla  8.
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9.  Los  buques  navégarán,  mientras  no  indiquen  lo  contrario,
con  carga  normal.  Si  fuesen  con carga  máxima  perderán  una  miUa
en  su  velocidad  horaria  por  cada  100 toneladas  o  fracción  de  ella.
En  este  cnso  los  consumos  son  con  arreglo  a  la  velocidad  que  ten
drían  si  fueseñ  con carga  normal:

10.  Los  buques  podrán  pasar  dé  la  posición  parados  a  la  de
15  millas-hora  o  menos  en  un  movimiento  y  de  15  millas-hora  a
36  millas-hora  en  otro.  Los buques  auxiliares  podrán  pasar  direc
tamente  a  20 metros-hora.

11.  Cadi  vez  que  un  tren  se  ponga  en  marcha  pagará  un
punto.

12.  Se  admiten  tres  fuertes  por  puerto  como máximum.  Cada
fuerte  podrá  tener  quatro  torres  o  seis  cañones  como  máximum.

toda  la  artillería  de  un  mismo  fuerte  será  del  mismo  calibre,  y
de  los  tres  fuertes  lo  podrá  montar  el  calibre  máximo  uno  de

ellos.

13.  Se  pondrán  fpndear  seis  minás  por  movimiento  y  5O  po

drÑn  fondearlas  los  destructores,  cruceros  ligeros  y  buques  auxi
liares.  No  podrán  fondearse  minas  a  la  deriva.  La  colocación  de  los
campos  de  minas,  estén  o no  fondeados, estará  señalada  en  la  ciar
•ta  y  no  podrán  serlo  en  sitio  distinto.  Esto  con rlacik5n a  la  costa
propia.  . En  la  enemiga  podrán  fondearse  donde  se  quiera;  advir
tiendo  su  situación  al  árbitro  para  su  colocación  en  la  carta  (siem
pre  que  estén  dentro  de  aguas  jurisdicionales,  tanto  en  un  caso
como  en  otro,  sean  propias  o  enemigas).

14.  La  distancia  mínima  entre  las  bocas  de  dos  puertos  será
de  ttes  metros,  y  la  mÑxima  de  costa,  cuatro  metros.

15.  El  alcance de las  estaciones de T.  5.  H.  será:
Acorazados,  cruceros  de  combate  y  tierra,  10.Ç00 metros  (un

metro  en  1  carta).
Cruceros  ligeros  y  buques  auxiliares,  8.000  mejros  (0,8 metros

en  la  carta).          .

Destructores,  &000 metros  (0,8  metros  en. la  carta).
16.  El  alcance  máximo  de  torpedos  será  de  2.000  metros.

17.  El  número  de  buques  auxiliares  por  nación  qieda  k  dis
crecik9n, no  pasando  de  cinco.

18.  Las  dimensiones  y  forma  de  una  estación de  semáfotos
será  un  círculo de  25 milímetros  de  diámetro  en  el  tablero,  o  sean
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cincj  milímetros  en  la  carta,  con  dos  dinietros  perpendjculare5
Las  estaciones de T.  S. H.  tendrán  el mismo tamaño  y  se  represen
tarán  por  dos círculos  concéntrk.  Cuando en  un  mismo edificio
se  establezcan las  dos estaqiane  dichas  su  fprma  será  una  combi
nación  de  ambas.  La  vulnerabilidad  de  estas  estaciones  se  indica
en  las  tablas  17  y  18. Estarán  numeradas.

La  representación  de  los fuertes  será  un  rectángulo  de  50 mi
1ímetros  por  25 milímetros  en  el tablero,  dividido en  tantas  partes
iguales  como cañones ?  numeradas  esas  partes.  Su  vulnerabilidad
viene  indicada en  tabla  16.

Los  polvorines  estarán  representacj  por, quadrados de  25 milí
metros  de  lado en  el  tablero.  Estarán  pintados  de rojo, con  su  mi-
mero  de  orden.  Vulnerabilidad,  tabla  21.

Los  depósitos  generales  (carbón,  torpedos,  minas,  material
de  T. S.  H.,  ferrocarril,  etc,)  se  representarán  por  un  rectángulo
de  50  milímetro  por  25 milímetros  en  el  tablero.  Su  vulnerabili
dad  se  expresa  en  la  tabla  1.  Estarán  numerados.

Los  depósitos de  petróleo  estarán  representados  por  un  círculo
de  25  milímetros  de  diámetro  en  el  tablero.  Estarán  pintados  de
negro  y  estarán  numerados.  Su  capacidad será  de  3.000  toneladas.
Vulnerabilidad,  tabla  20.

Las  dimensiones  de  los vagones  serán  quadrado5 de  25 milíme
tros  de  lado  en  el  tablero,  y  análogas  dmensjones  para  las  loco
1flot oras.

Ur  tren  completo, que  se  compone de  una  máquiha  y cinco va
gones,  se  representa  del  siguient  modo:

JN.011121314151
El  cuadrado correspondiente  a  la  máquina  irá  rayado.  Los  va

gones  irán  numerados  de  1  a  5,  y  las  mquins  también  irán  nu,
meradas,  siendo  el  ni1mero de  un  tren  el  número  que  tenga  la
mquina.  La ‘vulnerabilidad, con arreglo a; las tablas  1  y 22. Cuan
do  sea  destruído  un  vag5n  se’ supondrá  que  inmediatamente  es.
quitado  de. la  vía,  continuando  el  tren  en  su  niovinliento corres
pendiente’y  poniendo un  aspa  sobre  el  vagón  inutilizado,  que  no
podrá  reponerse  en  el  transcurso  de la  guerra.  En  caso de  que  se
pierda  la  máquina  podriá salir  en  auxilio  de. ese  tren  una  máqui
na  suelta,  que  al  llegar  al  sitio  en  donde  estaba  la  otra  se  quitará
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del  tablero  y  carta,  cambiando  ‘su  número  con  l  averiada.  Cada
vez  que  se  ponga  en  marcha  el  tren  se  dará  parte  al  árbitro  del
número  del  (rda  y  de  lo  que• lleva  cada  vagón,  según  su  número

de  orden.
Las  dimension,es  de  la  vía  serán  ramales  de  10  milímetros  en

él  tablero,  y  para  su  representación  en  éste  se  pondrán  dos  líñeas
paralelas,  unidas  por  travesefios,  que  indiquen  el  término  del  ra.
mal,  de  10  en  10  milímetros.  Su  vulnerabilidad,  según  tabla  23.

Cada  ramal  irá  numerado  a  partir  de  la  estaqión  de  origen.
En  puntos  estratégicos  se  situarán  unos  depsitoS  con  material

ferroviario,  que  harán  las  veces  de  estaciones; y  en  las  cuales  se
supondrán  las  oficinas.  Tendrán  las  mismas  dimensiones  y  forma.
que  los  depósitos  generales  y  análoga  vulnerabilidad.

19.  Para  arreglar  un  desperfecto  t  la  vía  será  necesaria  la
presencia  de  un  tren  en  el  puesto  ms  cercano  y  un  grupo  móvil,
quedando  arreglado  el  desperfect6’  en  un  movimiento,,  contado  a’

partir  de  la  llegada  del  tren.  -

20.  En  un  fuerte  pueden  refugiarse  dos  grupos  móviles  con
cumpleta  invulnerabilidad.  Su  colocación  para  indicar  que  están
protegidos  por  el  fuerte  será  detrás  de  éste  y  en  la  parte  de
tierra.

21.  Las  aguas  jurisdiccionales  alcanzarán  4.000  metros  (0,4

metros  en  la  carta).
22.  Los  buques  5lo  entrarán  en  dique  por  averías  en  la  obra

viva.  En  caso  de  desperfectos  por  proyectiles  enemigos  repararán
•sin  entrar  en  dique,  con  arreglo  a  las  tablas  5  y  6.  El  arreglo  de
una  dirección  de  tiro  tendrá  que  hacerse  en  puerto,  tardando  lE)
movimientos  en  estar  lista.               -

•          23. En  el  caso  de  baterías  de  cpsta,  si  a  las  cinco  horas  de  de-
•        jar  fuerá  de  combate  un  cafí,k5n no  ha  caído  ningún  impacto  en

su  zona,  se  considerará  arreglado  y  podrá  rompor  el  fuego  en  el

•  siguiente  movimiento,  siompre  qúe  tenga  cañonés  de  repuesto.
24.  Una  estación  de  T.  5.  H.  se  arreglará’  en  una  hora  en

puerto.
25.  Todo  buque  quevaya  a  reparar  pagará  tantos  puñtos  como

impactos  tenga,  aparte  de  lo  que  le  cueste  la  reparación.

26.  Las  baterías  de  costa  tardar4n  en  repararse  el  mismo  tiem
•       po que  la  de  los  buques,  según  tablas  5 y  6.

27.  Los  edificios  se  repararán,  cualquiera  que  sea,  en  dos  ho
ras,  pagando  su  importe.
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28.  Si  se  pierde  una  estación  de  T.  S.  H.  con  su  edificio,  en
montarla  sólo  se  tardarán  das  horas,  suponiéndose  que  al  mismo
-tiempo  que  se  arregla  el  edificio  se  arregia  la  estaciti.

29.  Los  depósitos  de  petróleo  se  reconstruirán  en  una  hora.
30.  El  tiempo  que  tardan  los buques  en  crbonear  o. petrolear

est-á  indicado:
En  caÑonear,  tabla  24

Atraoandose  al  muelle  de  combustible.
n  petrolear,  tabla  25.

Para  carbonear,  tabla  2&.
En  la  mar  (parados)

Para  petrlear,  tabla  27.

Para  carbonear,  tabla  29.
En  la  mar  (navegando)

Para  petrolear,  tabla  30.

31.  Un  buque  auxiliar  podrá  dar  combustible  a  dos  buques  al
mismo,  tiempo,  uno  por  cada  banda,  reduciendo  su  eloc!idad  de
carboneo  a  la  mitad.

32.  Para  hacer  combustible  en  la  mar  habrá  que  parar  siem
pre  hasta  tener  abarloado  el  buque  auxiliar,  pudiendo  después  con
tinuar  parado  o  navegar  abarloado,  por  lo  cual  el  buque  que  hace
.combustibie  tendrá  una  pérdida  de  velociidad  indicada  en  la  ta

bla2&
33.  Todas  las  dudas  no  previstas  las - resólverá  el  árbitro.
34.  El  árbitro  podrá  en  el  transcurso  de  una  guerra  cambiar

cualquieia  de  estas  bases;  advirtiendo  con  tres  movimientos  de  an

terioridad  a  los  Jefes  de  ambas  naciones.
-    Sobre  estas  bases  y  procurando  disponer  del  menor  número  pó

sible  de  jugadores  cada  naeiión  quedó  bajo  el  mando  le  un  Almi
rante,  que  era  el  Jefe  de  los  servicios  navales  y  terrestres,  que

dando  organizada  cada  nación  como  se  expresa  a  continuación:

NACION  A

Un  Almirante,  Comandante  en  jefe  y  Comanidante  de  la  divi-”
-sión  de  acorazados.

Uh  Contralmirante,  Jefe  de  Estado  Mayor  Central  y  Jefe  de
los  serviios  de  tierra.                      - -   -

Un  Vicealmirante,  Comandante  de  la  división,  de  cruceros  u
geros.

Un  Jefe  de  Estado  Mayor,  órdenes  del  Vicealmirante.
Un  Jefe  de  Estado  Mayor,  órdenes  del  Almirante.  -
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Flota  de  la nación B.

Dos  cruceros  de  combate  tipo  Repulse,  de  31.000  toneladas;  nu

meral,  B-1  y  B-2;  tres  torres  de  32  centímetroS  y  12  cañones  de  18
-cientílmetros.

Velocidad  máxima,  30  millas-hora;  105  movimientoS;  radio  de-
acción  (4,95  metros  carta),  49.500  metros;  cincuenta  y  cinco  horas.

Velocidad  económica,  17  millas-hora;  495  movimientos;  radio  de
ación  (8,415  metros  carta),  84.150  metros;  ciento  sesenta  y  cinco
horas.

Velocidad  mínima,  cinco millas1iora;  820 movimientos;  radio  de

Odibre       Movimie,tOS     CbmbuStible

32 cm.         30       Petróleo

18cm.         18

3  tibos tripl.s

acción  (4,1  metros  carta),  41.000 metros;  doscientas  setenta  y  tres
toras.

Capacidad  normal  de  combustible,  2.475  toneladas.
Capaidad  máxima  de  conibustible,  2.750  toneladas.
Alcance  máximo  de  32  centímetroS,  8.000  metros  (0,8  metros

-carta).
Alcance  máximo  de  18  centirnetros,  4.500 metros  (0,45  metros

crta).
Alcance  máximo  de  Visii,  9.000 metros  (0,9  metros  carta).
Alcance  máximo  de  T.  S.  H.,  10.000  metros  (un  metro  carta).

Tres  crucieros  ligeros  tipo  E’merald, de  7.800 toneladas.;  nume
Tales,  C-9, C-10 y  C..11.

Velocidad  máxima;  34  millas-hóra;  90 movimientos;  radio  de. ac
-ción,  30.600  metros  (3,06  metros  carta);  treinta  horas.

•   Velocidad  económic,  14  millas-hora;  600  movirnitos;  radio  de
acción,  84.000  (8,4  metros  carta);-  doscientas  horas.

Velocidad  mínima,  cinco  millas-hora;  900  movimienLes;.  radio  de
acción,  45.000 metros  (4,5  metros  carta);  trescientas  horas.

Alcance  máximo  de  15  centímetros,  3.750  metros  (0375  metros
carta).  O
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Alqanee  máximo  de  torpedos,  2.000  metros  (0,2  metros  carta)..
Alcance  máximo  de  visin,  4.000 metros  (0,4  metros  carta).

Alcance  máximo  de  T.  S.  H.,  8.000  metros  (0,8  metros  carta)..
Capacidad  normal  de  cmbustible,  1.800 toneladas.
Capacidad  máxima  de  combustible,  1.875  toneladas.

Calibre       Movimientos     Combustible

15  cm.        30       Petróleo

3 tibes triples         »

Trece  destructores  tipo  Tanikaze,  de  1.200  toneladas;  numéra
les,  E-1 al  E-13.

Velocidad  máxima,  36  millas-hora;  48) mpvimientos;  radio  de  ac
qión,  17.280  metros  (1.728  metros  carta);  doce  horas.

Velocidad  económica,  14  millas-hora;  624  movimientos’  radio  de
acción,  87.360  retros   metros  carta);  doscientas  ocjho horas.

Velocidad  mínima,  cincd  millas-hora;  624  movimientos;  radio  de
acin,  31.200  ‘metros  (3,12  metros  carta);  doscientas  ocho  horas..

Alcance  máximo  de  10 metros,  2.500 metros  (0,25  metros  carta)..
Alcance  máximo  de  torpedos,  2.500 metros  (0,25  metros  carta).
Alcanc  máximo  de  visión,  3:000 metros  (0,3  metros  carta).

Alcance  máximo  de  T.  S.  II.,  6.000  metros  (0,fl  metros  carta)..
Capacidad  normal  de  combustible,  624  toneladas.
Capacidad  máxima  de  combustible,  700 toneladas.

Calibre’  -      Mbvlmjnt     Combustible

10csn.        15       Petróleoycarbón

3  tubos dobles      »        »

Cinco  buques  auxiliares  (se  emplearon  caecos  dé  cruceros  des

armados  tipo  Blas de Lezo).  Numerales,  L-1  y  P-1, P-2, P-3  y  P4.
Velocidad  máxima,  20  millas4iora;  360  movimientos;  radio  de

acciidn,  .72.000  metros  (7,2  metros  carta);  ciento  veinte  horas.
Velocidad  económica,  20  millas-hora;  360  movimientos;  radio  de’

acción,  72.000  metros  (7,2  metros  carta);  caielito veinte  horas.
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Velocidad  nínima,  cinoo  millas-hora;  1.440 movimientos;  radio
de  acciión, 72.000  (7,2  metros  carta);  cuatrocientas  ochenta horas.

Alcance  máximo  de  10  centímetros,  2.500 metros  (0,25  metros
carta).

Alcance  máximo de visión,  3.000 metros  (0,3 metros  carta).
Alcance  máximo  de  T.  S.  II.,  8.000 metros  (0,8 metros  carta).
Capacidad  normal  de  cpmhustible, 1.440 toneladas.
Capacidad  máxima  de combustible, 1.8)0  toneladas.
Capacidad  normal  de carga,  4.000 toneladas.
Capacidad  máxima  de carga,  &300 toneladas.
Disponible  rga  general,  500 toneladas.

Código  de banderas.

11112  L34I[5Ik<[23
Formaciones.

Línea  de fila, orden  natural.  1
Línea  de  fila  orden inverso,  2
Línea  de frente,  orden  natural,  3.
Línea  de frente,  orden  inverso, 4.

Numerales.

Cruceros  de combate..

Cruceros  ligerosL_

Destructores[j
JefedeE.IVtC..  .

Enemigos  -..  1•



Movimientos.

Seguir  los  movimientos  de  la  capitana,  1-2.
Abarloarse  el  bruque  que  se  indica,  1-2.  Numeral.
Gonsérvese  a  ...  metros  de  ...,  14.  Número  de  metros.  NumeraL.
Cumpla  las  instrucpiones.

1.000        3.000       5.000 1      7.000
1           2         ¶3          4

2.000        4.000       6.000       8.000

Un  crucero  de  combate;  su  rosca..
Por  aumento  de  velocidad

Por  32.000 toneladas
Por  artillería  gruesa
Por  artillería  media
180  proyeqtiles  de  32  centímetros..
216  proyectiles  de  18  centímetros..
Toneladas  de  petróleo

Dos  cruceros  de  combate

Un  crucero  ‘igero,  en  rosca
Por  aumento  de  velocidad
Por  7.600  toneladas

Por  artillería  pequeña
Por  tubo  lanzatorpedos
180  proyectiles  de  15  qntímetros
18  torpedos.
18  toneladas  de  petróleo

126,9 puntos.

53,8 puntos.

15 puntos
6,25 —

15 —

4 —

1 —

.3 —

4,5 —

30 .—
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Re-parto  de puntos.

9.000—5

20

5
32

6
6
4,5
3,9

49,5

puntos.

78,75  punt3s.

Tres  cruceros  ligeros 273  puntos.
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Un  destructor  en  rosca puntos..

Por  aumento  de  velocidad $
Por  1.200  toneladas 13 —

Por  artillería  pequeña
Por  tubos  lanzatorpedos

6  torpeaos

2     —

1     —

1,5    —

6  proyectiles  de  10  cientímetros
6  toneladas  de  combustible

1
12,48

-z—
—

44    puntos.

13  destructores572    puntos.

Un  buque  auxiliar,  en  rosca
Por•  aumento  de  velocidad.
Por  10.000 toneladas..  ..

Por  artillería  pequeña  (cuatro  cañones  de  10  cm.).
GO proyectiles  de  10  centímetros..  ..

60  toneladas  de  petróleo  para  su  consumo
60  toneladas  de  petróleo  para  transportar

1,5 —

10 —

.1 —

1 —

28,8 —

80 —

Cinco  buques  auxiliares.. 631  puntos.

Diqües  secos

80  depósitos  de  petróleo  de  3.000 toneladas.

8  dep  sitos  de  petróleo  de  3.000 toneladas..
88  depósitos  de  petróleo  (edificios)

Petróleo..  5.324

3  fuertes  de 32  centímetros,  12  torres
6  fuertes  de  18  centímetros,  36  cnñones
9  fuertes  (edificios)

Fuertes

7  estaciones de T.  8.  H.  (edificios)

80  puntos.

126,2  puntos.

puntos.-4.800
800
44

puntos.-

24

18
9

puntos.-

—

—

51 puntos.-

7 puntos
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14  aparatos  T.  5.  H.  para  tierra..  ..

7  repuestos..  .  .  -  ..  ..  ..  ..

46  aparatos  para  la escuadra,  con uno de repuesto.   22,5   puntos
23  aparatos  de repuesto para  la  escuadra en tierra.
90  aparatos

2  depósitos generales  para  los repuestos  de T. 5. H.
T.S.H305    —

Vías  en  juego,  con sus  empalmes3.605,1
150  empalmes de  respeto     15
100  centímetros  de vía::‘.‘.    ioo

12  estaciones12

Ferrocarril3.732,1  puntos.

El  telémetro  y  círculo  de  demoras  que  pensábamos  utilizar  era

análogo  al  representado  en  la  lámina  2.a,  aunque  Ss.  udimenta

rio,  constando  dé  un  ocular  fijo  y  cuatro  cursores  móviles,  y  cpn

seguimos  fueran  construídos  a  bordo  dos  de  ellos  gracias  a  la  ama

bilidad  de  nuestro  Comandante,  el  hoy  Vicealmirante  excelentísi

mo  Sr.  D.  Juan  Cervera,  no  llegando  a  utilizarse.

Este  telémetro  sólo  lo  utilizarían  acprazados,  cruceros  de  com

bate  y  baterías  de  grueso  calibre  instaladas  en  tierra,  y  como  com,

plemento  se  construyeron  10  regletas,  que  llamarnos  pomposamén

te.  «alzas  telemétricas»,  que  había  que  poner  verticalmente  sobre

la  proa  de  los  buques  propios,  y  con  ayuda  de  un  solo  qursor  obte

ner  una  distancias  que  fácilmente  se  comprende  daban  lugar  a

grandes.  errores.  Para  ayudar  a  la.  verticalidad  las  rg4tas  iban

provistas  de  una  pequeñaS  plomada.

El  «alza  telemétrica»  debían  usarla  los  cruepros  ligeros,  des-U

tructores,  huues  auxiliares  y  baterías  instaladas  en  tierra  de  pe

queño  calibre.

Para  la  organización  del  juego  se  admitía  un  árbitro  y  dos  jue

ces  de  derrota.  Cada  nación  tenía  asignada  un  jugador  que  hariía

de,  Prensa,  admitiéndose  el  espionaje  y  contraespionaje.

El  papel  que  los’  distintos  jugadores-  representaban  -en  -el  juego,

entre  sí,  con  el  árbitro  y  con  los  jueces  de  derrota,  no  llegó  a  esta

blecerse.  .  .
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Para  los  «qírculos  de  evolución»,  tanto  del  «tablero»  corno de
la  «carta»,  se  utilizaron  transportadores  de  talco,  a  los  que  se  agre
gt5  unas  regletas  graduadas  en  «millas  por  movimiento»,  suponien
do  a  ésté  con  un  valor  fijo  y  determinado  de  antemano.  Para  la
«carta»  se  pensó  en  utilizar  una  «regia  de  tiro»  corno la  represen

tada  en  la  figura  n.
Al  reglamento  acompañaban  30  tablillas  de  consumos,  radios  de

ceián  y  vulnerabilidad,  que  no  copio,  pues  son  semejantes  a  los
desci’itas  eñ  estas  páginas.

El  sistema  empleado  fué  el  de  «puntos»,  con  arreglo  a  una  ta
bla,  análoga  a  la  utilizada  en  el  juego  general.

La  ligazón  entre  las  distintas  ramas  deberá  ser  exclusivamente
por  partes  escritos  y  radiogramas.

En  la  recopilación  de  este  «reglamento»  intervinieron  mis  com
pañeros  Javier  Barcáitztegui,  Antonio  Díaz  y  González  Aller,  Joa
quín  Miquel  y  Eusebio  Barreda.  A  pesar  de  nuestro  entusiasmo,
no  conseguimos  jugar  ni  una  sola  partida,  pues  estando  haciendo

el  cursillo  de  fin  de  carrera  se  nos  vinieron  encima  los  exámenes
y  no  tuvimos  otro  remedio  que  abrirle  paso  a  los’ libros  de  texto,
dej  ando  a  un  lado  nuestros  deseos,  deseos  que,  desgraciadamente,
no  se  verán  cumplidos  jamás.
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Organización y funcionamiento de las  zEnfermerías navales»
en  Bases marítimas principales y secundarias y en.otras de
pendencias  de la Armada.

Por  ci Teniente  Coronel 4édico
SALVADOR  CLAVIJO

(Continuación)  (1).

VI

La  enfermería  de  la  Escuela  Naval  Militar.

En  el  repaso  de  aciertos  y  deficiencias  técnicas  que  vamos  bos

quejando  en  estos  artículos  sintéticos  sobre  nuestras  enfermerías
navales,  nos  cprresponde  ocuparnos  de  la  perteneciente  a  la  Es—

cuela  Naval  Militar,  y  que  radica  en  el  mismo  edificio  de  ésta,  en
un  tiempo  Capitanía  General  del  Departamento  marítimo  de  San
Fernando,  y  que  fué  construido  al  for,jarse  la  población  llamada

de  San  Carlos,  a  impulsos  del  ilustre  Ahuirante,  por  ñuhos  mo
tivos  de  grato  recuerdo,  el  Marqués  de  la  Viqtoria  (fotografía  nú
mero  1)..

La  enfermería  fué  instaurada  a  los  pocos  meses  de  iniciadas  las
obras  generales  (abril  de  1912),  y  desde  un  rincipio  se  la  asignó
el  ángulo  NO.  del  edificio  (antiguas  habitaciones  del  Comisariado),
efectuando  certas  reparaciones,  que  consignó  niujy  especialmente
el  General  Director.  A1.iniciavse  el  primer  curso  en  la  Escuela
(enero  de  .1913)  había  recibido  la  disposición  estrucitural  y  los  me

dios  funcionales  que  han  subsistido  hasta  el  presente.

(1)  Véase  REVISTA  Ger.ERAL  i  MtmUN:  julio,  agosto,  octubre  y  di
ciembre  de  1932, y febrero  de  1933.
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Lleva,  pues,  impuesta  cierta  antigüedad,  y  la  propia  condicih
de  lugar  primitivo,  enclavada  en  el  piso  más  alto  y  ferrada  a  un
tradicionalismo  conservador,  que  extravía  un  poco  la, concepción  de
los  locales,  considerados  como  departamento  sanitario.

Una  inspección  de  conjunto,  permite  ante  todo  clasifiqarla  entre

las  enfermerías  de  tipo  médico,  dominada  por  el  imperativo  de  ofre
cer  cierto  confort  y  aislamiento  al  alumno  enfermo,  sin  más  em
peño  doctrinario.

Este  fundaineñtl  criterio  de  ori.geií  ha  prevalecido,  sin  des
•viaciones  hacia  suctésivas  conceptuaciones.  ‘Comprende,  pues,  una
serie  de  espacios  destinados  a  recogimiento  de  enfermos,  confec
cionados  dentro  del  plan  desarrollado  para  el  internado  de  los  aluan
nos  sanos  en  general.                              -

No  qpiere  decir  ésto  que  la  Escuela  Naval  mi  cuente  con  toda
-clase  de  auxilios  técnicos  profesionales:  ante  la  enfermedad  médica
o  quirúrgica,  a  más  de  los  que  compete  a  la  debida  hospitalización
-de. sus  escplares;  perol»o  séTt’éncuentra»  en- poder  de ‘u  propia  or
-ganización  sanitaria,  ya  que  la  proximidad  inmediata  al  Hospital
de  Marina  de  la  Base,  le  pinmite  acudir  sin  demora,  a  subsanar
•aqúel•la  clase-de  aiiIdas2ycéni,probaciones,  -con  los recursos  -de  éste.
Es  deqir,  que  si  la  enfermería  de  la  Escuela.  Naval,  no  ha  recibido

todo  el  impulso  qué  ii  or’ánica  médicoquirúrgica  requiere,  hay
que  acihac-arlo, á  la  :consideración  dé  que  ño  se  ha  creído  conve
niente  sustanóiar  una-  pérfección  sanitaria  modelo,  teniendo  en
cuenta  los -inédiós  genuinamente,  productivos  del  Hospital,  de  alto
radio  ejecutivo,  lién  acogiendo  ál  enfermo  en  su  propio  recinto

-  -o  amparáridole  con  la  dádik’a  temporál  de  sus - resortes  diagnósticos

y  terapéuticos;  -  -  .  -  1  ‘,  -  ‘  -  .  -  -

Es  necésario:  teñéi  eñ — eueñta  esta  jwemisa  antes  de  llegar  a
-definir  la  enfermería  de  la  Escuela  Naval,  como  una  «enfermería
a  medias»  que  cumple  en  un  primer  grado  de  eficiencia,  en  tanto
las  necesidádes  nó  sóbFejasan,’  la  -asiduidad  de  uná  visita  médica
ajena  a  grandes  cpn»piéjisnts  - coñojp-róbatorios y  el  establecimien
to  de  una  diététiéa  y  medicaciÓn  térapéuticás  en  cúanto  al  esfuer
zo  personal  facultativo  y  a  l  iimposici  n  de  tratamientos  simph

ficados,  hay  - qúe  sumár  el  comqilémento  ‘de  tecnicismos  de  labora
torios  o  la  adción  tñirúi-ic  dé  ciertos  aléances,  la’ enfermería  con

-  sus  reqursos  tradicionáles,  claudica  - indefectiblemente;
-  Argumentemos  ‘eñ’p’rode  estas  afirMaciones,  midiendo  en  el  te-,
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Fobografia  núm.  1—.Visba  exterior  del  edif  cje  de  la  Estieln  Naval  Militar,  es  el  que  esta  instafado

su  senfermeriaa.
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Fotografia  3.—Tercera  sala  para  ecfernios,  utilizable  para  ej  servicio  ordinario.

Fotografia  4.  —Sala  de  euia  iones  de  la  enfermeriade  a  Escuela  Naval



Fotografía  .—Un  aspecto  del  gabinete  dental.



574 ABRIl.  1933

•



MEDICIIMA  NAVAL                  57&

rreno  descriptivo,  la  disposición  y  elementos  de  trabajo  ue  posee
en  la  actualidad;  el  rea3uste  entre  la  realidad  y  ‘la  convéniéncia.
científicn,  a  tenor  de  las  exigencias  modernas,  nos, dárá  la  clave  de
las  reformas  que  convengan  llevar  a  cabb.

En  el  piano  de  la  totalidad  del  espaéio  destinado  a  enfermería.
navaL  que  abarca  el  ‘águlo  del  ‘edifiéio, mirando  de  un  lado  a  los.
jardtes  laterales  y  de.  otro  al  dériominado  patio  de  deportes,  los:
locales  más  eiterioreS  están  .dedicdos  a  salas  de  eñíermos.  hóspia
lizados,  quedando  distribuídos  en  depar.táméntos  . colindantes,  para
establecer  agrupaciones  morboss  según  tipo? etiolgico,  ‘y  correla
tivamente  determinados  aislamientos.’  ‘.

La’  enfermería  rientral  (fotografía  nú.m;  2)  dispone  de  siete  ca-
mas:  y  recibeS una  aireación  e  iluminación  ‘(a’ base  de  ‘dos halcores)
bien  concebida.  Al ‘fondo’ de  la  misma  queda’  situadá  una  sala  más’
reduaida  ‘(con cuatro  camas)  para’  casós ‘de  aislarn’into  ‘cori venti-.
loción’  natural  propia.  ‘  ‘  ‘  ‘

Una  térçer  sala  i:iara  enfermos  (fotografía  n.úrn  .3): se’ utiliza.

para  el  servicio  ordhfario’  y  recibe  seis  camás,  contando:  ‘al’ igual
que  las’ anteriorés  con  ‘aii’é  y  luz  naturalés  suficientes  (posee’ un.
balcón  a  la  fachada  Norte  y  dos  al  Este).

Con  este  mínimum  de  camas,  a  las  que  se  le  concede  cubicacio-’
nes  superiores  a  las  reglamentadas  para  edificios’ hospitalarios,  la
enfermería  ha  atendido  a  todas  las  contingencias  que  se  han  ori
ginado’  en’ todos  los  años’ de  vida  escolar  que  lleva  registradós

La  ‘salita  de  curaciones  y  de  éxploración’  no  iuede  tildarse  de’
departámento  quirúrgicci;  no  aña’  dé  ser  un  modesto ‘cuarto  iiara
la  atenti&i  de  lesioriS  ‘externas  1eves y  nienós  .gtavés  (fotografía
núm.  4).  Su  ‘deficienctia estriba,  no  sólo’ en  la  ioqiiédad  de  ñu’ ar
senal  quirúrgico  y  en  la  modestia  del  resto  del’ material”  sanitario,
trino’ en  las’ condiciones  intrínsecas  del  local;  que  ha  tenido  que  su
frir  más  que  ningún  otro  la  imposición  de  ukn  distribucd’én  topo

gráfica  a  forcióñ.’  ‘  ‘  ‘

El  gabinete  dental  (fotografía  núm.  5),  cuyoñ  servicios  ,estáiñ
a  car  ‘de un  ‘odontólogo,  que  efectúa  uná  cnñulta’  b,isemana  a:
duras  peinas’ llena  ‘las  indiéabioné  mús  irnpresé.indibles;  ‘no: pose
tampocó  preeminelTcia  técnica.      ‘ ‘  ‘  ‘1

En’  éaanbio,  los’ récursos  cori  ‘que’cu’ehta:.la  fañoacia’  ‘(fbtogra
fía  húm..  6)  so’’  d  señalár  cpn entiiñis   apíaiso,  ptis,  aparte:
de  encer’rat  el”car’gó réglamentaHo,,qtte’  pata”eñb’  dae.”d&’centro
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sanitarios,  está  dispuesto,  los  fondos  de  la  Escuela,  con  una  gran
prodigalidad  y  diligencia,  facilitan  cuanta  prescripción  farmacéu
tica  se  dictamine,  ccii  un  verdadero  alarde  de  cooperacfdn,  al  tra
bajo  de  los  facultativos.

En  un  orden  secjundario,  cuenta  la  enfermería,  con  comedor
para  convalecientes  (fotografía  núm.  7)  despacho  de  visita  y  re
conocimiento,  modestísirno;  servicio  de  W.  C.  y  baño  (con  duciha y
lavabo);  a  más  de  otros  locales  para  habitaciones  del  personal  de

guardia,  ropería,  pañol,  etc.

Sin  embargo,  dentro  de  los  reqursos  señalados,  la  escrupulosa
organización  sanitaria  que  trasciende  al  fuicionamiento  general
de  la  Escuela,  alcanza  un  ‘gran  rendimiento.  Aun  cuando  no  es
nuestro  objetivo  este  segundo  aspecto,  pués  nuestro  intento  lo  ci
framos  en  sintentizar  el  problema  médico-quirúrgico  hemos  de
aprovechar  esta  oportuhidad  para  hacer  resaltar  la  garantía  con
que  son  llevados  los  servicios  de  higiene  de  los aluimnos, dando  gran
preferencia  a  los  relacionados  con  la  profilaxis  venérea;  inspecci5n
médica  de  los  ejercicios  de  éducación  física  (que  estáti  a  cargo  de
un  profesor  de  Gimnasia  y  de,  un  auxiliar  (Monitor);  vactunacio
nes  preventivas  (antivariólica  y  antitifoídica  con  carácter  obliga
torio);  vigilancia  biométrica,  cpmprobante  de  los  estados  vonstitu
cionales;  desarrollo  de  los  conmemorativos  patológicos  de  los  aspi
rantes;  igualmente  de  la  «cartilla  sanitaria»  en  la  que  se  ordenan
las  vicisitudes  morbosas  (diagnósticps  clínicos,  asistencias,  días  re

bajados,  y  toda  clase  de  observaciones  pertinentes  a  los  historiales
clínicos  observados),  así  como  los  datos  antropométricos  fundamen

tales,  los  resultados  de  las  vacunaciones  y  el  diagrama  deñtal  con,
los  datos  odontológicos  registrados.

En  cuanto  a  los regímenes  dietéticos,  o  seguir,  por  parte  de  esta
enfermería,  no  ofrecen  dificultad  alguna,  sobresaliendo  en  este  par
ticular  sobre  sus  congéneres,  en  las  que  .en algunas  de  ellas,  se  pasa
bruscamente  de  una  dieta  láctea  absoluta,  al  suministro  de  Ja  ra

cikíjn  ordinaria.  En  la  enfermería  de  la  Escuela  Naval,  teniendo

en  cuenta  el  montaje  de  sus  cocinas,  en  consonancia  cyan la  condi
ciÓn  social  de  los  alumnos,  penmite  establecier  toda.  clase  de  menús
y  de  regímenes  individuales  que  se  requieráji.

Recientemente  la  purificación  del  agua  potable,  ha  sufrido  una
gran  mejora,  debida  a  iniciativa  del  ctual  Direqbor,  el  Capitán
de  Navío  D.  Juan  Benavente,  al  situar  una  instalación  moderna  de
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radioozonizaciidn,  que  está  vigilada  por  el  personal  sanitario  de  la
en  era-nerja  y  que  surte  a  toda  la  red  del  establecimiento.  Se  com
pone  de  cuatro’  depósitos  (çpn  una  capacidad  total  de  cuatro  to
neladas),  destinados  dos  de  ellos,  para  dar  entrada  al  agua,  que
pasa  por  extramiÑa,  valiéndose  de  un  motor-bomba  (de  un  octavo
de  HP.)  a  un  filtro  previo,  que  a  su  veZ  la  da  salida  al  «radio
zono»,  pasando  una  vez  esterilizada  a  los  otros  dos  depósitos,  para
quedar  en  situación  de  ser  utilizada  (fotografía  núm.  8).

Por  todo  lo.  que  llevamos  expuesto  y  habiendo  alistracción  cíe
este  sucdnto  comentario  que  - los  bien  orgaaiizados  servicios  de  hi
giene  y  de  profilaxié  individual,  y  colectiva,  nos  merecen,  queda  e:’i
pie,  ante  la  crítica  desapasionada,  el  carácter  estábilizado  que  en

esta  enfermería,  bajo  su  aspecito meramente  profesional,  persiste.
Este  carácter  es  el  que  mantiene  una  concepción,  de  somero  alber
giie  de  enfermos,  ampliable  tan  sólo  en  el  sentido  de  enfermería
para  afectos  médicos,  de  un  modo  casi  exclusivo.

Es  esta  inférioridad  técnica  la  que  proporciona  una  salvaguar
dia  fictictia, desde  el  momento  de  que  en  ella  no  se  dan  el  máximo
de  los  recursos,  que  pueden  exigir  las  modalidades  morbosas,  tan
variadas  en  sus  posibles  manifestaciones.

En  buen  criterio  dogmácico,  no  puede  aceptarse,  la  confprmi-  -

dad  que  presupdne  el  requrso  para  ciertas  obligatoriedades  naci
das  de  una  determinada  dolencia,  a  los  auxilios  de  otro  centro  sa
nitario,,  como  ocurre  de  una  manera  sistemática,  en  la  enfermería

de  nuestra  Escuela  Naval.  ,,,

Este,  doctrinarismo  impuesto  forzosamente,  señala  un  acpmoda
miento  negligente  hacÍa  una  sistemática  inadaptación,  que  rebaja

la  autoncimía  científica,  y  hace  depender  la  ‘práctic  de  los  proce
-  dimjpntos  diagnósticos,  de  la  interpalación  repentina  de,  los  mis

mos,  en  el  ritmo  del  Hospital  de  Marina  de  San  Carlos,  adjunto,  a
la  Esquela  Naval,  con  la  agravante  , de  tener  que  reali’zar  además
desplazamientos  de  los  alumnos  enfermos.

Ante  este  estado  de  cosas, que  pudo  ser  aceptable  en  los  albores
de  la  instalación  de  la  Escuela,  pero  que  apenas  cabe  concebirlo,
en  el  transciurso  del  tiempo  y  mucho  menos  ante  los  ávances  cien
tíficis  del  día,  de  todo  punto  indeclinables,  se  precisa  llegar  cuan

to  antes  a  üna  reivindicaciéin  de  principios  y  a  la  subsiguiente  mu
tación  de  medios,  rara  acabar  de  una  vez  para  siempre  cen  dicha
situación  anómala  que  tantos  perjuicios  infringe.       ,
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Todós  los  servicios  médico-quirúrgicos,  sin  excepción  alguna,
que  le  cøresponde  rendir  a  una  enfermería  secundaria,  deben  es
tar  homogeneizados  en  primera  y  última  instancia,  y  a  la  mano
y  ejecucióin  inmediata  del  propio  personal  facultativo  asignado  a
ella.  Esta  armonía  y  solidarizacián  en  la  práctica  médica,  impone
uña  autonomía  en  los  servicios  absoluta,  sin  tener  que  acondicio
narse  a  ayudas  nacidas,  cpn  carácter  de  préstamo;  se  precisa  po
seer  esa  flexibilidad  suficiente,  ojue  lleva  consigo,  el  aportar  con
toda  intensidad,  premura  y  momento  oportuno  ipcondicional,  la
modalidad  del  auxilio.  A  la  capagitación  prir  aria  de  albergue  hos
pitalario,  hay  que  sumarle  las  precisas  capacitaciones  especializa
das,  para  que  rija  dentro  dé  la  aptitud  técnica,  la  llamada  de  un
continuo  perfecci*tamiento.

Bajo  esta  orientación  de  reforma,  se  precisa  sumar  a  los  atri

butos  técnicos  cpn  que  actualmente  cuenta  esta  enfermería,  meros
alegatos  de  mejora,  sin  que  con  ello se  pretenda,  superar  los límites
de  estructuracidh,  que  a  ella  le  compete.

El  quarto  acjtual  de  curaciones,  posee  escasos  recursos  y  desde
luego,  aun  cuando  en  él  concurren  aquellos  elementales  principios.
ligados  a  la  asepsia  y  antisepsia,  el  conjunto  -de  acc,ión deja  mucho

de  desear.  Hay  que  proclamar  con  urgencia,  a  la  vista  de  la  foto
grafía  que  -presentamos,  un  nuevo  acondicionamiento,  cpn  r&iova
ción  del  arsenal  quirúrgico  y  materiales  sobre  todo  de  •esteriliza
cijfri,  en  consonancia  con  la  tendenqia  de  llegar  a  poseer  un  quir&
fano  moderno  sin  alardes  de  ostentacióh,  pero  con  pureza  de  prin
cipios.  -

-    El  que  esta  enfermería  no  posea  todavía  una  instalación  de  ra
yos  X,  exclusivá  para  sus  atenciones  (y  sabemos  por  ciuenta  pro
pia,  al  pasar  personalmnte  hace  algunos  años  por  la  Jefátura  de
Sanidad  de  la  Escuela  Naval,  lo  que  ha  significado  el. tener  que
acudir  para  radiodiagnósticos  a  auxilios  exteriores)  no  tiene  ex
piición  posIble  a  nuestrD  juicio.  Por  razón  de  edad  y  por  inci
dencias  de  la  vida  naval,  los  alumnos  se  encuentran,  durante  el
transcurso  de  sus  años  escolares,  en  las  etapas  biológicas  más  de
cisivas,  para  la  dosificaciión científica  de  sus  crecimientos.

Sirviendo  de  exponente  vanguardista  para  toda  concretación  de
síndromes  pulmonares,  los datos  suministrados  por  una  buena  pan
talla,  miáxime  si  es  aplicada  ésta  con  verdadero  derrocjhe,  en  las
exploraciones  del  aparato  respiratorio,  la  falta  de  este  elemental
requisito,  desde  el  momento,  que  no  se  participa  de  él,  con  plena
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autonomía  de  acción,  rbaja  por  sí  solo,  la  cprnceptuación  sanitaria
de  la  enfermería  de  la  Escuela  Naval.

Insistimos  en  este  hecho,  pues  aunque  el  Hospital  de  Marina,
acude  en  las  ocasiones  más  precisas  a  llenar  la  neciesidad  apremian
te,  no  puede  acusarse  cn  todo esmero,  una  exigencia  tan  ineludi
ble.  No  sólo  en  los  casos  puramente  cjlínicos y  sospechosos,  con su
puestas  interrogantes  morbosas,  es  necesario  el  control  radioscó

pico  (que  es  el  que  no  se  excusa  bajo  ningún  conciepto);  este  con
trol,  hoy  en  día  debe  realizarse  de  un  modo  sistemático  en  las  pro
rnocionés  por  entero  y  aun  en  plena  vitabilidad  fisiológica,  por  las
razones  antedichas  y  por  la  cpnsideración  del  factor  promiscuidad,
acechante  en  estíimulos  nacientes  insospec,hados.  Para  ello  hay  que

contar  con  una  instala4ón  de  rayos  X  propia.  Respecto  a  modelo
pudiera  servir  uno  análogo  al  que  tiene  en  función  (y  con  gran
aprovechamiento)  la  enfermería  del  Ministerio  de  ivhrina.

Otros  aspectos  del  diagnóstico,  tales  cpmo ciertos  exáijienes  sim
plificados  microscópicos  (revisiones  bacilares,  análisis  de  líquidos
orgánicps,  que  entran  de  lleno  en  la  exploración  ordinaria)  que
han  llegado  hasta  las  unidades  navales,  necesitan  una  revaloriza
ción,  para  traerlos  a  la  labor  cotidiana  y  a  la  altura  mensuractora
en  equivalencia  cotidiana,  que  corresponde  a  la  cifra  terxnométri,
al  grafismo  o  a  la  misma  técnica  auscultatoria.  Diremos  al,  igual
que  al  referirnos  al  ciriterio  radiológico,  que  la  realización  de  cier
tos  análisis  bateriológicos  o  químicos,  no  a  tono  de  prueba  inicial,

sino  como  controlaciones  sistem4átics  y  periódicas,  concomitantes
con  la  labor  diaria  clínica,  están  a  la  orden  del  día  y  no  pueden
transferirse  a  otros  organismos.  La  enfermería  debe  recibir  aquel
lote  de  material  inctispensable,  para  estas  sirniplificnciones  analíti
óas.  Bajo  un  segundo  aspecto  este  modesto  laboratorio,  pondrá  a
la  Escuela  en  condiciones  de’ desenvolverse  ante  el  problema  de  los
alimentos,  realizando  ciertos  análisis,  que  no  exigen  técnicas  , es
meradas,  pero  que  pueden  mostrar  pautas  previsoras  de  buen  au
gurio  y  salubridad  higiéniáa.

En  cuanto  al  esbozo de  dispensario  dental,  es  preciso  robuste
cerlo,  con toda  la  orientacd%  de  la  especialidad  tan  perfeccionada
modernamente;  ello  significa  facilitarle  una  instalación  perféccio
nada  que  cpnceda albergue  científico  a  la  labor  a  desarrollar  por
el  odontóogo, logrando  a  saturación  este  recaudo  profiláctico  de.
tanta  significación  para  el  porvenir  biológico  del  alumno,  el  que
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por  ciircunstancias  impuestas  de  su  vida  profesional,  quedará  suje
to  a  los tributos  morbosos  de  boca.

En  esta  amphaSn  de  recursos, esta  enfermería  naval,  que  de
biera  lograr  el  máximo  de  perfeccién  mostrándose  como  prototipo,
necesita  asegurar  un  equipo  de  desinfecpión  moderno  que  abar
que  todas  las  modalidades  de  acción,  no  sólo  en  relación  con  las
necesidades  de  la  misma,  sino  con  las  derivadas  de  la  organizaqión
sanitaria  general  del  establec.imientó.  -

Los  medios  sanitarios  que  aporte  la  enfermería,  montada  en  pie

de  actualidad  técnico-sanitaria,  debieran  llegar  en  sus  alcanqes  has
ta  los  desplazamientos  temporales  que  ejecutan  los  alumnos  bien
en  tierra  o  a  bordo,  para  que  en  ningún  momento  desentonase  la
vigilancia  sanitaria  que  debe  envolverlos  a  modo  de  atmósfera  pro
filacticn  redentora.  Estos  alcances  son  los  que  pueden  dar  la  medi
da  en  las  aportaciones,  con que  debe  contar  la  Escuela  Naval,  tan
to  en  su  funcionamiento  diario,  como  en  épocas  extraordinarias
de  viajes  de  enseñanza.

En  conjunto  la  orientación  que  formulamos,  a  favor  de  un  nue
vo  incremento  de  la  facultad  médica  en  el  engranaje  escolástico  de

los  alumnos,  tiene  en  su  haber  al  lado  de  la  mejora  material  en  los

recursos  de  la  batalla  sanitaria,  un  factor  psicológico  que  no  debe
despreqiarse.  La  sanidad  actuando  o  en  latencia  avira,  encierra
un  doble  complejismo,  que  debe  injertarse  en  el  espíritu  del  fu-,
turo  Oficial  de  Marina;,  es  necesario  predecirles  y  significarles  con
ella,  teniéndola  en  experimentación  y  .cpnsejo  permanente,  que
encierra  una  arma  más,  amparadora  no  sól,o de  accidentes  y  enfer
inedades,  para  sí  mismo  y  para  sus  subordinados,  sino  de  orden
moral  aprovechable  en  muchos  momentos  en  que  el  mando  y  la  sub
jetividad  de  Ja  jerarquiz,  pueden  ganar  accjiones y  reflejar  imita.
ciones  provechosas..  Un  alumno  germen  de  destinos  quizá  empotra
dos  en  la  clave  del  suceso  nacional  de  trascendencja,  si  se  le  educa

sanitariamente  y  sobre  todo  se  le  protege  con  un  ambiente  delator
de  esmero  biológico  y  de  vigilancia  médicp-quirúrgica,  adquiere  una.
nueva  soberanía,  aparte  de  ser  el  índice  vital  de  una  Corporación
que  sólo  puede  desarrollar  sus  iniciativas  en  franco  poderío  de

salud.Nuestro  primer  centro  eduqativo  naval,  no  debe  vivir  de  pres

tado,  bajo  ningún  aspecto  que  se  le  examine.  A  sus  aspirantes  y
Guardiamarinas  hay  que  enfrontarlos  con  una  rigurosa  medición
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biológica  y  un  acaparamiento  de  recursos  pra  burlar  la  alterSón
morbosa,  más  que  por  ser  individuo  aislado  (razón  ya  de  por  sí
suficiente)  por  serlo  corporativo,  y  tener  que  descansar  su  biología
en  la  higien!zací5n  suprema  de  la  vida  cplectiva,  a  que  pertenece
y  a  la  .que  se  debe  incondicionalmente.

El  atenderlo  sin  claudicaciones,  ni  desfallecdmidfltoe  de  tipo

tencia,  es  brindarle  el  regalío  de  un  derecho,  pero  aun  más  es  in
jertarle  la  persuasión,  de  que  su  engrandecimiento  profesional  fu
turo,  estriba  en  parte  en  el  reconocimiento  cabal  del  concepto  sa
nitario  aplicable  y  aplicado  a  sí  mismo;  una  asistencia  inmediata  y
perfecta,  a  la  medida  del  momento,  jr  el  poder  difusorio  de  las  ga

naincias  que  puede  el  día  de  mañana  prestar  (por  ello las  ventajas
de  una  educación  higiénica,  que  hemos  solicitado.  hacp años  en  las
páginas  de  esta  misma  REvIsTA) faciiita  el  secreto  de  contar  cnn
un  decisivo  influjo  personal,  gozando  de  las  prerrogativas  que  han
de  inmuni  arlo  del  desaliento  moral  o  de  la  cortedad  del  impulso
nacido  de  su  fisiologismo.

Sin  entrar  en  estos  aspectos  de  psicoogía,  únicamente  quere
mos  hacer  valer  este  último  factor,  para  la  pTosecucióh  de  nuestro

empeño  que  lo  ciframos  en  perfeccionar  la  enfermería  de  la  Es
cuela  Naval  Militar  a  un  grado  mayor  de  posibilidades,  puesta  la
mira  en  elevarla  a  un  primer  plano  dentro  de  las  limitaciones  que
a  toda  enfermería  secundaria  le  corresponde.

t
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EL  MAR  TERRITORIAL  (1)

Por  el  Coronel  Auditor  de la  Armada
MIGUEL  DE  ÁNGULO

(ContinuaCi’fl.)

II

ERECHO  CIENTIFICO.-_UflO  de  los más  qálebres  juris
consultos  de  la  Edad  Media,  tan  conocido por  la
teoría  de  los  estatutos,  Bártolo  de  Sassoferrato,
si  bien  se  ocupó  primero  de  la  propiedad  de  las

islas  desde  el  punto  de  vista  de  los intereses  pri
vados,  por  influjo  de  la  cncepcióD  romana  ci.

sica,  admitía  la  jurisdicción  del  Estado  ribereño  sobre  el  mar  y
nesariameflte  sobre  dichas  islas  que  se  encontrasen  a  una  razo
nable  distancia,  sin  concretar  ésta,  pues  hacía  referencia  a. concep
tos  tan  dispares  mo  «dos días  de  viaje  o  cien  millam,  aceptándo
se,  sin  embargo,  este  último  por  la  mayor  parte  de  los  jurisconslll
tos  del  siglo  XVI;  el  otro  famoso  internacionalista,  Baldo,  al  defi
nÍr  la  jurisdicción  ejercida  por  el  Estado  sobre  el  mar  territorial,
la  estima  integrada  por  tres  eonceptos:  propiedad,  uso  y  jurisdi
ción  propiamente  dic4ia, considerando  el  u  común  y  la  jurisdic
ción  exclusiva  del  Estado.

La  gloriosa  figura  de  la  Univeilsidad  de  Leyde,  H.  Grocio,  en  su
Tratado  De  jure  belli ac  pacis, al hablar  de  la  simple  vigilancia  del

(1)  Véase  el número  de  esta Revista,  correspondiente  al  mes de octu
bre  último.
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mar,  sin  otro  derecho  de  posesin,  admite  la  soberanía  sobre  una
porción  del  mismo,  cuya  adquisjcjón  puede  verjficarse  por  ‘os  mis

mos  modos  que  los  demás  derechos;  Bynkerhoek,  en  su  famoso  es
tudio  De  dominio  maris  disertatjo,  publicado  en  1702,  después  de
consagrar  el  capítulo  II  al  problema  de  si  la  zona  marítima  es  sus
ceptible  de  oqupación  y  de  sr  mantenida  bajo  la  soberanía,  entien

de  que  su  posesión  ha  de  caracterizarse  por  el  grado  y  extensjóñ
en  que  pueda  ser  dominada  desde  el  territorio,  ya  que  no  cabrá
negar  esa  posesfin  centin-ua  siempre  que  pueda  excluirse  de  ella  a
los  demás; por  eso no  adhiitía  la  propiedad  de  una  zona  marítima
n.s  allá  de  los  límites  de  posible  dominaojón, reqhazan0  en  con
secuencia,  toda  extensión  convencional  ‘y  apriorística,  pues  consi
deraba  cpmo la  norma  más  aceptable  el  alcance  de  un  disparo  de
cañón,  «porque  hasta  ese  límite  era  donde  se  podía  tener  la  verda
cera  posesión  y  autoridad».

Este  mismo  rincipjo  es  acteptado  sin  reservas  por  el  jíriscon
sulto  alemán  J.  Sunland  en  un  Tratado  de  Derecho  marítimo  cue
pb1icó  por  el  año  1750,  y  más  tarde,  E.  de  Vatel,  en  su  conocido

libro  Le  droit  des  gens,  sostiene  que  los  diferentes  usos  de  que
ued.e  ser  objeto  el  mar  pióximo  a  la  costa  y  las  riquezas  que  del
mismo  pueden  obtenerse  lo co1stituyen  de  heciho en  objeto  natural
de  propiedad  por  parte  del  Estadé  ribereño  con  el  mismo títWo  que
sobre  su  territorio,  añadiendo  como  razón  justificativa  de  su  tesis
ia  de  que  cada  Estado  debe  apropjarse  aquellas  cosas  que,  sometj.

as  al  uso  nu5ii,  pueden  constituir  un  peligro  para  su  seguridad;
consideraba  el  alcance  de  un  disparo  de  cañón  a  partir  de  la  csta
como  límite  del  mar  territorial,  admitido  tambiéh  posteriormente
por  Galiani  y  Martens  (1).

En  un  notable  artíquo  publicado  por  éste  el.  año  1894  en  la

Revue  Générale  de  Dro it  internatjol  publio  (2)  ya  ‘dcnomina  exL
presamento  mar  territorial  a  la  pórción  de  niar  ctu  boña  las  cos
tas,  considerándola  una  prolongaci  del  territorio  del  Estado,  y
hablando  de  la  soberanía  e  imperio  de  que• puede  ser  objeto,  no
óbstante  las animadas  polémicas  que  suscité  entre  los escritores  mo
dernos  la  naturale  de  los  derechos  del  Estado  sobre  el  mar  terri

(1).  .F.  Galiani,  Dei doveri  dci prnc1pi  neutralj verso i principj  gu.rre—
gíanti  el di  questi verso i neutrali,  1782.

G.  F. Martens,  Prcjg  du Dro it  des gene moderne de l’Európe, 1864.
(2)  Le Tribu,al  d’Arb itrage  de París  et  la mer territorial..
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tonal,  en  cuya  solución  llegan  a  las  más  radicales  consecuencias,
empleando  como  sinónimos  en  la  nomenclatura  de  esos  derechos
-términos  ambiguos  de  sentido  ciientíflco y  legal  vaniádísimo,  basta
llegar  algunos  a  la  afirmación  de  .Louter,  que  niega  la  existencia
del  problema en  la  realidad.

Nace  la  confusión  de  las  opiniones  que  enfrentan  los  derechos

particulares  de  cada  Estado  con  los  que  consideran  propios  de  la
comunidad  internacional,  siendo  preciso  distinguir  a  este  respecto,

como  afirma  el  ilustre  profesor  de  la  Universidad  de  la  Habana
A.  S.  de  Bustamante  (1),  en  los  primeros  los  conceptos  de  terri
torio  marítimo,  propiedad,  dominio’- nacional,  imperio,  sóberanía,

jurisdicoióñ  y  servidumbre,  pues  aun  entre  los partidarios  del  pre
dominio  de  la  comunidad  jurídica  internacional  sobre  los  dereuhos
particulares  del  Estado  ribereño  subsiste  el  reconocimiento  de  una
servidumbre  en  favor  de  éste,  indispdnsaibie  á  su  derecho  de  con
servación.

Kluber  y  Cussy  cpnsideraron  esa  parte  de  mar  que  baña  las  cos
tas  como  formando  parte  del  territorio  -del  Estado,  y  Wheaton  aún
md  que  el  territorio  marítimo  se  extieiide  a  ella  y  a  los  puertos,
golfos,  bahías,  radas,  etc.  La  idea  de  un  derecho  de  propiedad  ha
sido  sostenida  por  Hall  en  Inglaterra,  H.  B.  Oppenhein  en  Alema
nia,  Rivier  en  ‘Bélgica  y  Pradier  Foderé  en  Francia,  que  sostiene
ese  derecho,  no  porque  el mar  territorial  se  considere  como  accesión
de  la  costa  ni  porque  sea  prolongación  geológica  de  ella,  sino  por
que  reúne  todos  los  caracteres  esenoiales  de  las  cosas  que  pueden
ser  apropiadas.

Por  el  contrario,  el  ilustre  jurisconsplto  francS  Imbart  de  La
tour  (1)  entiende  -que  el  reconocimiento  del  mar  territorial  es  una

confirmación  del  principio  de  la  libertad  de  los  mares  y  los  dere
chos  del.  Estado  sobre  el  mismo,  más  que  propiedad  o  dominio,

son  de  verdadero  intperiwrtv, que  permite  adoptar  medidas  encami
nadas  a  la  protecci45n  y  seguridad  de  las  eostas  de la  navegación
y  del  comercio.  En  la  misma  opinión  abunda  el  tratadista  inglés

Sir  Travers  Twiss,  fundándose  en  la  naturaleza  de  la  materia  u
objeto  de  dicho  imperio,  inadecuada  para  un  derecho  de  propiedad,
por  ser  de  uso  y  aprovechamiento  común.

(1)  A.  S. de  Bustamante,  La »ser territoriale,  París,  1930, pág.  53.
(2)  J  Imbart  de  Latour,  La  nzer territoriale  au point  de vue theorjqut

etpractique,  París,  1889.  -
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Desarrolladas  las  tesis  de  la  soberanía  y  la  jurisdicción  por  re
nombrados  jurisconsultos  ingleses  y  alemanes,  el  sabIo  profesor  de
la  Universidad  de  París  A.  G.  de  Lapradefle,  al  estudiar  los  dere

cilios  del  Estado  sobre  el  mar  territorial  lajnza, una  extrema  y  ra
dical  doctrina,  que,  no  obstante,  la  autoridad  de  su  autor,  careci5
•desde  un  principio  de  ambiente,  sin  tener  trascendencia  en  ningún
proyecto  de  codifiqacifin, como  se  puso  de  manifiesto  en  las  delibe
raciones  de  El  Haya:  Parte  de  la  base  de  considerar  el  mar  en  su
totalidad  sometido  a  oh  mismo  régimen  jurídico,  perteneciente  a  la

comunidad  internacional  de  los  pueblos  civilizadosb  y,  por  tanto,  los
Estados  ribereños  no  serán  propietarios  ni  soberanos  de  la  porción

que  Lañe  sus  costas,  sino  que  estarán  ihvestidos  de  cierta  soberanía
impuesta  a  los  demás,  verdaderos  soberanos,  como  una  de  tantas
restricciones,  fundada  en  la  flecesidad  de  su  propia  conservación,
por  lo cual  llega  a  cpnclusiones  tan  extrañas  como  la  de  considerar

la  pesca  un  derecho  accidental,  emanado  de  simples  convenciones,
que  puede  tener  los más  variados  límites  por  obedecer  a  la  aquies
cenqia  de  los  demS  y  no  responder  a  la  propia  conservación,  como
las  medidas  de  carácter  militar,  fiscal  o  sanitario.

No  obstante  tal  diversidad  de  apreciaciones  en  el  orden  constitu
yente  del  Derecho  internacional,  cpn  marcado  influjo  en  las  co
rrientes  científicas  modernas,  hoy  está  fuera  de  toda  duda,  admiti
do  por  tan  renombrados  juristas  como  Cecil  Hurst  y  el  ilustre  pro
fesor  de  la  Universidad  de  Kiel  Dr.  W.  Schucking,  el  principio  de
gonsiderar  la  alta  mar  como  res  ComÍnsunjs ontniurn  junto  al  inte

rés  vital  de  los Estados  demandando  la  soberanía  sobre  determinada
zona  del  mar  que  baña  sus  costas,  y  aunque  a  veces  esta  soberanía
aparezca  limitada  por  derecihos  de  uso  común,  se  ha  de  entender
siempre  de  carácter  general,  extensiva  a  todas  las  materias,  cuyo

pleno  ejercicio  no. puede  cesar  má.  que  en  virtud  de  normas  cpncre
tas,  especiales,  de  derecho  escrito  o  consuetudinario  internacIonal;
así,  pucs,  aquel  derecho  de  cada  Kstado  en  particular,  junto  al
de  todas  las  naciones  a  la  libre  navegación;  constituyen  los  centrós

de  gravedad  que  dificultan  las  soluciones  necésarianmnte  armónicas
reclama4as  por  el  régimen  jurídi  del  mar  territorial.

Admitida  la  soberanía  del  Estado  ribereño  sobre  el  mar  territo
rial  en  coordináci  con  las  necesidades  de  los  demás  Estados  y  las
relaciones  originadas  entre  todos  por  el  desenvolvimiento  de  la  na
vegación  y  la  explotación  de  las  ri’uezas  del  mar,  surge  la  nece
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sidad  de  evitar  posibles  lesiones  para  el  jndisqntible  uso  común  de
la  alta  mar  por  actos  de  los  ribereños.  De  aquí  la  imprescindible
precisión  de  sus  posibilidades  respecto  al  mar  adyacente,  bien  li
mitadas,  a  fin  de  que  no  desaparezca  el  principiO  básico  de  la  liber
tad  y  que  por  conciesiones  sucesivas  o  lento  desenvolvimiento  que
dara  sometida  esa  segunda  zona  a  su  plena  soberanfa.

(Continuará.)



De  Revistas  extranjeras

El  crucero buque almIrante.

Por  el Capitáñde corbeta alemán WEYGOLD
Publicado  en  (Marine  Renal chau».

Como  consecuencia  de  la  decisión  anuncia4a  por  el  lrnirantazgO  ame
ricano  de  trasladar  la  insignia  del  Comandante  en  Jefe  de  la  Flota  a
bordo  de  un  crucero  de  10.000 toneladas,  del  tipo  más  moderno  (proyec

to  que,  por  otra  parte,  ha  sido  abandonad  pues  parece  ser  que  el  acora
zado  Pensylvania  vuelve  a  ser  de  nuevo  buque  almirante,  y  que  el  cruce
ro  Onzaha  no  será  empleado  a  este  efecto  man  que  accidentalmente),  el
Comandante  ademán  Weygoid  estudta  en  Marüne  Rwndíchau  cuestión  tan
importante  para  la  dirección  de  una  Flota.

Recuerda  que  en  1922,  al  lado  de  un  dreadinostghJt, buque  almirante  de
la  Flota,  la  Marina  americana  había  dispuesto  para  sus  maniobras  el  an
tiguo  crucero  Cot’unvbta como  «buque  administrativo».  En  aquella  época
un  Oficial  americano,  el  Teniente  de  navío  Turner,  se  alzó  contra  aquel

•  proyecto  y  escribió  un  artículo  diciendo  que  el  Jefe  de  la  Flota  debía
tener  su  puesto  en  la  misma  línea,  desde  donde  podía  ejercer  mejor  su
infinencia  sobre  las  fuerzas  navales  de  su  matído.  Por  otra  parte,  el  Te-

•  niente  de  navío  Graszman  reclamé  para  el  Comandante  en  Jefe  el  uso  de
un  buque  dotado  de  todos  los  peirfeccionainientos  y  adelantos  dé  la  técili
ea,  e  hizo  notar  que  en  el  momento  decisivo  de  la  batalla  de  Jutaindia
los  dos  Almirantes  no  pudieron  tener  perfecto  conocimiento  de  la  situa
ción.  También  pedía  que  el  buque  almirante  no  formase  parte  de  la  11-
nea  de  batalla,  utilizando  un  buque  especial  de  las  ad.guients  oaracterís

•  ticas:  velocidad  máxima,  35  a  40  nudos;  armamento,  de  cuatro  a  ocho
piezas  de  grueso  calibre;  aviones  con  catapultas  y  cubierta  ‘de  vu?lo  a
popa,

El  crucero  americano  a/drago,  que  podría  representar  este  paj?el  en
la  ‘Marina  de  los  Estados  Unidos,  responde  casiS a  estas  condiciones.  Tie
ne,  en  efecto,  un  danplazamiento  de  10.000  toneladas;  dispone  de  nueve
piezas  de  200  milímetros,  dos  catapultas,  cuatro  aviones  y  32,7  nudos  de
velocidad.  Le  falta,  es  ver4ad,  una  cubierta  de  vuelo,  la  cual  no  sería
muy  difícil  montarle  suprimiendo  el  palo  y  la  torre  triple  de  popa.
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Si  se  echa  una  rápida  ojeada  sobre  las  principales  batallas  navales.
de  la  Historia,  se  observa,  pon  ejemplo,  que,  en  Trafalgar  Nelson,  en
contra  de  los  consejos  de  sus  Comandantes,  situó  su  buque  almirante  a  la
cabeza  de  la  línea.  De  este  modo  tenía  una  visión  general  de  la  situación,.
pero,  en  cambio,  estaba  más  expuesto  al  fuego  del  enemigo.  Dei  mismo.
modo,  en  Lima,  Tegrttfioff  condujo  su  flota  a  la  cabeza  de  la  línea,  En
la  batalla  de  Tsuschima,  los  Almirantes  de  las  dos  partes  estaban  embar
carlos.  en  los  dos  buques  más  potentes  de  la  línea  y  navegaron  igualmen
te  en  cabeza.  Sq  sabe  cuál  fué  la  suerte  del  buque  almirante  ruin:  reci
bió  rápidamente  la  concentración  de  los  fuegos  de  la  artillería  enemiga.
La  herida  del  Almirante  y  su  consiguiente  eliminación  produjo  la  des
integración  de  toda  la  flota.

Durante  la  última  guerra;  los  Almirantes  se  encontraron  siempre  a
la  cabeza  da  sus  Escuadras,  Así,  en  el  combate  de  Dogger  Bank,  Beratty
se  vió  obligado,  por  avería  grave  de  s,u  buque,  a  tener  que  abandonar
la  línea;  su  instalación  de  telegrafía  sin  hilos  fué  igualmente  destruida,
y  tuvo  necesidad  de  embarcar  a  bordo  de  un  destructor  para  ir  en  busca
de  otro  crucero  de  combate  donde  arbolar  su  insignia,  En  Jutíandi,a  es
preciso  hacer  notar  que  ninguno  de  los  dos  buques  almirantes  fueron  al
canzados  por  ci  fuego  de  la  artillería,  y  que  desde  luego,  como consecuen
cia.de  s,us  posicionces  en  las  lineas,  a  la  cabeza  de  las  escuadras’  del  cen
tro  de  la  línea  de  batalla,  no  se  encontraron  verdaderamente  en  el  nú
cleo  de  la  acción.  Desde  el  punto  de  vista  del  ejercicio  del  Mando,  fué

‘esto  favorable  elemento,  Ninguno  de  los  medies  de  información  faltaron,.
y  el  Estado  Mayor  no  fué  exagerndament  molestado  por  los  efectos  del
combate.  Por  primera  vez,  desde  la  época  de  De  Ruyterss,  se  libré’  una
batalla  entre  Escuadras  completas.  Pero,  si  se  defiende  la  Opinión  de  que
un  comandante  en  Jefe  debe  estar  en  estado  de  darse  cuenta,  por  sus  pro
pios  ojcs  de  la  situación,  preciso  rs  hacer  constar,  púr  otra  parte,  que
la  posición  de  los  buques:  almirantes  de  las  dos  flotas  en  Jutlandia  no  fué
la  que  se  esperaba.  En  el  momento  decisivo  del  despliegue  de  las  divi
siones  alemanas  en  línea  de  betail;  el  Jefe  de  la  ficta  alemana  se  vió
obligado  a  abandonar  la  dirección  al  Jefe1 de  la  tercera  escuadre,  que  se
encontraba  a  la  cabeza.  El  Comandante  en  Jefe  británico’  se  encontró  co
locado  en  una  situación  mucho  más  difícil  todavía,  ciuando,  como  conse
cuencia  de  falsos:  datos  y  de  informaciones  insuficientes  que  le  había  én
viado  Beatty,  se  encontró  de  improviso  con  el  enemigo.  Si  se  estudia  ei
combate  durante  el  día,  sr  observa  que  los  dos  Alm,irantes,  que  se  encon
traban  en  la  primera  mitad  de  la  línea,  no  tuvieron  en  realidad  mas
que  muy  rara  vez  una  visión  general  personal  de  la  situación  táctica.,
Las  razones  esenciales  que  impidieron  tal  Visión  fueron  el  tiempo,  muy
brumoso,  y  el  humo,  que  obstruía  el  lugar  del  combate,,

Del  lado  inglés,  la  situación  no  fué  vista  claramente  mas  que  por  el
Jefe  de  la  escuadra  de  cruceros,  de  combate,  que  estaba  a  la  cabeza,  y  por
el  de  la  ségunda  escuadrn  de . cruceros  ligeros.  De  los  alemanes,  sólo  los
destructores,  en  el  ataque  contra  el  grueso  inglés,  pudieron  tener  una
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-visión  del  conjunto  efectivo  de  la  situación.  En  lo  que  se  refiere  a  las
informaciones  por  telegrafía  sin  hilos,  las  de  Beatty  al  buque  almirante
inglés  llegaron  demasiado  tarde.  Ea  los  alemanes,  ningún  destructor  se
tomó  el  cuidado  de  conservar  contacto  con  el  enemigo,  y,  por  consIguien
te,  de  tener  al  Mando  al  corriente  de  la  situación.  Desde  luego,  hay  que
reconocer  que  sí  los  buques  almirantes  se  hubieran  encontrado  fuera  de
la  línea  de  batalla,  no  hubieran  podido  apenas  tener  una  vis,lóu  mejor
del  conjunto  de  la  batalla.  El  prolema  no  pocha  resolverse  mas  que  por
la  destreza  y  rapidez  de  las  fuerzas  de  exploración.

La  organización  que  existía  entonces  del  servicio  de  iufornlac.ioQes  y
de  la  telegrafía  sin  hilos  no  podía  satisfacer  a  las  nécesidades-  del  mO
meut  Así  vemos  des,pués  de  la  guetra  a  la  Marina  uor  americ9419  bus
car,  ante  todo,  el  perfeccionamiento  de  la  técnica  de  la  telegrafía  5l0  hi
los  y  el  descentralizar  lo  más  posible  el  tráfico.  Esto  revela  que  ha  accado
gran  partido  de  las:  experiencias  de  la  última  guerra.  Es  de  esperar  que
la  reorganización  de  la  telegrafía  sin  hilos  influirá  en  el  conjunto  de  la
exploración  táctica.  Sin  duda  habrá  dificultades  importantes;  pero  no
serán  imposibles  se  podrán  vencer  con  el  adiestramiento  metódico  de  la
iniciativa  en  los  escalones  inferiores.

La  condición  primera  de  este  método  es  dar  a  la  línea  rígida  flexibl
lidad  más  grande  y  dividir  ésta  en  grupbs  autónomos’.  Es  indudable  que
el  sistema  de  la  línea  rígida  en  el  combate  paralelo  tiene  como  con5e
ene-ncta  el  hacer  caer  por  entero  la  decisión  sobre  la  técnica  del  tiro.
Es,  ante  todo,  uua  táctica  artillera,  mientras,  que  el  arte-  suprem6  de  la
conducción  del  combate  consiste,  por  medio  de  la  maniobra,  en  concen
trar  las  fuerzas  sobre  una  parte  de  la  fuerza  odversaria,  lo  que  exig9
mucha  más  flexibilidad  en  la  Línea,  Vemos,  pues;  aquí  concordar  las  ne
cesidades  técnicás  y  tácticas.  -

•          No hay  que  dejar  de  tener  presente  -que  el  combato  de  Jutlandia  ha
sido  la  primera  gran  batalla  naval  que  impuso  a  los  -Maudos, parecidos
esfuerzos,  y  se  trats,  de  reconocer  los  errores  habidos  para  remediarlos’.

En  primer  lugar,  ¿han  variado  hoy  las  cosas?  En  la  batalla  de  Jut
landia  la  dirección  táctica  se  halló  muy  lnfluenciWda  por  la  mala  visibi

-       lidad.  Pero  preciso  es  contar  con  esta  ntiugencia,  aun  cuando  las  clir
cunstancias  atmosféricas  sean  fvorables.  La  técnica  del  empleo  de  nie
blas  artificiales  se  halla  tan  perfeccionada  que  permite,  gracias  a  este
modo  de  protección,  llegar  a  situaciones  desfavorables.  Los  ataques  dell -

grueso  de  lel  flota  serán  precedidos  por  tentativas:  de  obstrucción  de  las
fuerzas  enemiSas,  mediante  la  niebla;  los  ataques  de  día  de  las  flotillas  da
destructores  serán  igualmente  ejecutados  tras  pantallas  formadas  por

-   nieblas  artificiales.  Hay  que  tener,  pues,  en  cuenta  que  el  campo  de  ba
-       talla estará  todavía  más  oscurecido  que  en• Jutlandia,  -

En  cuanto  a  las  distancias  de  tiro,  parece  ser  que,  a  despecho  de  los
alcance-e  elevados  de  las  nuevas  piezas  de  la  artillería,  no  aumentaran
aquéllas  sensiblemente.  Los  éxitos  balísticos  decisivos  no  pueden  obte
nerse  mas  que  con  alcances  medies.  El  duelo  de  - artillería  a  distancias  -
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extremas  consume  o  desperdicia  las  municiones,  y  la  dotación  de  éstas,
poco  abundante  a  bordo,  no  permite  el  despilfarro.  La  longitud  de  las
líneas,  de  la  cual  depende  esencialmente  para  el  Jefe  la  visión  del  con
junto  de  la  situación,  se  verá  reducida  en  el  porvenir.  En  Jutlandia,

•      36 buques  de  línea  inglesa  combatieron  contra  25  alemanes  y  seis  buques
más;  éstos  antiguos,  de  la  clase  Oeutscigaoal’,  Las  reducciones  llevadas  a

•     cabo  en  las  fuerzas  navales  por  los  acuerdos,  de  Wáshington  y  Londres
dan,  para  las  principales  potencias  navales,  ts  grandes  buques  de  línea,

•      ingleses  y  americanos,  o  sea,  para  la  línea  iugles,a,  una  reducción  apro
ximada  del  58  por  100.  Pero  hay  que  tener  también  en  cuenta  el  hecho
de  que  esta  línea,  más’  corta,  puede  ser  alargada,  como  consecuencia  del

•     fraccionamiento  de  la  línea  rígida  en  grupos  autónomos,  Este  alarga
‘rñiento  dependerá  de  las  cuncepcionoes  tácticas  de  las  diferentes  Mari
nas.  Los  progresos,  técnicos,  muy  importantes,  realizados  por  la  telegra
fía  sin  hilos  han  llevado  a  un  perfeccionamiento  grande:  la  información
¿apital.  ‘liemos  ya  hecho  alusión  a  los:  métodos  nuevos  aplicados  por  la
Marina  americana  en  Ja  organi,zació  de  su  telegrafía  sin  hilos;  pero
sólo  el  funcionamiento  del  servicio  da  información  en  el  combate  revela
rá  el  estado  de  organizaci11  técnica  y  el  grado  de  instraccjóa  del  per
sonal.

La  gran  movifidad  de.  lan  faltas  y  la  intervención  del  arma  aérea  im
ponen,  ciertamente  esfuerzos  mucho  más  grandes,  desde  el  punto  de
vista  de  la  técnica,  de  la  transmisión  y  dé  la  emisión  de  órdenes,  Se  ne
cesitá  vigilar  con  cuidado  particular  la  organizaci  del  ‘puesto  de
mando  en  los  buques  almirantes,  y  especialmente  el  del  Comandante  en
Jefe.  Los  grandes  Generales,  y  Almirantes  han  prestado  siempre  atención
particular  a  los  servicios  de  información,  y  a  éstos  les  deben,  en  parte,
sus  éxitos.  Recordemos  la  excelente  organización  de  informaciones  de  Fe
derico  el  Grande  y  de  Napoleón.  Nelson  coutribuyó  a ‘perfeccionar  la  or
ganización  de  los  servicios  ‘de  información  de  su  tiempo.  Si  nos  fijamos
en  un  crucero  explorador,  se  ve  qúe  no  es  su  servicio  para  el  combate  lo
que  debería  llamar  nuestra  atención,  sino  más  bien  la  disposición  y  or
ganizneión  del  puesto  de  mando.  Tan  es  así,  que  al  fin  de  la  guerra  los
alemanes  tenían  estudiada  la  transformación  de  la  torre  de  proa  del
Haden  en  puesto  ce’ntral  de  transmisiones.  Se  puede,  en  efecto,  verificar
‘el  hecho  de  que  el  buque  almirante  no  llegue  a  empefiarse  a  fondo  en  la
batalla.  En  Jutlandia,  el ‘Friedrjk/i.  der  Grosse  no  hizo  mas  que  90 dispa
ros  de  ‘su, artillería  principal,  mientras  que  los  buques  próximos  hicie
ron  má  de  160.  La  exploración  táctida  tendrá  al  parecer,  en  el  porie
nir,  una  importancia  mucho  más  grande  que  en  la  batalla  de  Jutlandia.
Estará  asegurada  por  los  cruceros  ,y  los  conductores  do  flotilla,  los  que,
‘a  su,  vez,  estarán  sostenidos  , por  sus  aviones  de  exploración;  El  buque
del  4Comanda,nte  en  Jefe»  recibirá,  pues,  gra’n  número  de  informaciones,
las  ‘cuales  deberán  ser  seleccionadas  y  notificadas.  Inversamente,  la  ex
ploración  necesitará  dirigirse  rápida  y  nlinuciosalnente,  Esto  supone  un

•  puesto  central  bien  protegido,  donde  pueda  trabajarse  con  más  tranqui
lidad,  dotado  de  todos  los  medios  que  ofrece  la  técnica  de  la  información,
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Deberá  estar  en  la  proxinsidad  del  lugar  donde  se  encuentre  el  Coman
dante  en  Jefe,  a• fin  de  que  éste  pueda  informarse  cerca  del  puesto  cen
tral  y  dan  sus  directivas.  El  menor  retardo  puede  acarrear  la  inutilidad
de  las  órdenes  dadas,  pues  un  cambio  de  la  situación  las  habla  prescri
bir.  En  el  Mando,  la  rapidez  es  todo  Aunque  la  exploración  táctica  debe
efectuarse  con  rapidez,  más  difícil  es  el  papel  del  ejercicio  -del  Mando
La  existencia  de  un  buque  almirante  especial  lo  facilitaría.

La  innovación  esencial  que  interviene  en  este  concepto  resultn  de  la
nueva  composición  de  las  flotas.  En  tiempo  de  la  Marina  de  vela,  sólo
los  buques  de  línea  combatían  y  decidían  la  acción.  En  la  guerra  ruso-
japonesa,  los- torpederos  no  llegaron  a  intervenir  durante  el  día.  En  Jut
landia,  al  contrario,  fueron  largamente  empleados  del  lado  alemán.

Hoy,  la  intervención  del  avión,  que  ataca,  yq  con  bombas,  ya  con
torpedos,  contribuirá  igualmente  a  decidir  el  combate.  Desde  el  punto
de  vista  del  ejercicio  del  asando,  es  difícil  conseguir  que  los  aviones  de
jen  de  intervenir.  En  efecto:  éstos, despegan  del  portaaviones,  que  se  en
contrará  a  alguna  distancia  del  campo  de  batalla,  y  su  defensa  no  pue
den  asegurarla  enteramente  los- buques  de  línea,  empeñados  en  una  lucha
muy  viva  de  artillería;  esta  misión  deberá  corresponder  a  los  aviones
de  caza.

La  decisión,  ca  decir,  el  aniquilamiento  de  los  buques  de  línea  del  ad
ver;sario,  se  intentará  con  la  artillería  de  los  grandes  buques,  los  torpedos
de  los  destrtbtores,  las  bombas  y  los  torpedos  de  las  escuadrillas  y  la  te
tervención  de  los  submarinos,  en  ligazón  más,. o  menos  estrecha  con  la
flota.  Por  consecuencia,  el  centro  de  gravedad  de  la  batalla  no  reside  ex
clusivamente  en  los  buques  de  línea.  ¿Hasta  qué  punto  influirá  en  esto
el  arma  aérea?  Depende  de  las  concepciones  tácticas  de  las  diferentes
Marinas  y  de  la  evolqción  aeronáutic.  Se:a- ello  lo  que  fuere,  el  Jefe  de
una  flota  no  dabe  limitarse  a  dirigir  sus  miradas  solamente  sobre  las  l1-
neas  de  los  grandes  buques;  debe,  al  mismo- tiempo,  tratar  de  dirigir  a  los
destructores,  submarinos  y  aviones.

Estas  consideraciones  Indican  que  el  ejercicio  del  mando,  durante  él
curso  de  la  batalla,  exigirá  grandes  esfuerzos.  Tratemos  ahora  de  cka
minar  cuáles  son  las  ventajas  y  los  inconvenientes  de  escoger  un  crucero
como  buque  almirante  de  una  flota,  sin  olvidar,  desde  luego,  que ,no  exis
te  en  la  guerra  solución  ideaL

Admitamos,  desde  luego,  que  el  Comandante  en  Jefe  esté  embarcado
en  un  gran  buque  de  línea  del  tipo  más  moderno.  Sin  duda  se  tomarían
en  él  las  disposicionee  más  minuciosas  desde  el  punto  de. vista  del  ejerci
cio  de  la  dirección  del  combate;  pero  sería  preciso  limitarlas  para  no
disminuir  demasiado  la  potencia  ofensiva  de  este  buque,  uno  de  los  más
potentes  de  la  línea.  Si  se  trata  de  un  crucero  en  el  cual  la  -potencia  ofen
siva  no  tiene  :mas que  rechtzar  los  ataques  de  las  fuerzas  ligeras,  el  arre
glo  de  un  puesto  central  de  mando  no  encontraría  dificultades  parecidas.

•  No  Se debe  olvidar  que  los  Estados  Mayoies  dé  las  flotas  han  aumen
tado  sensiblemente  én  número.  Tan  es -  así,  que  en  1914 el  Estado  Mayor
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de’la  flota  inglesa  se  componía  de  1?  personas.  El  de  la  flota  del  Atlántica
cuenta  actualmente  31,  y  el  de  la  flota  del  Mediterráneo,  36.  Se  precisa,
evidentemente,  hacer  sitio  para  este  personal,

Hemos  visto  que  el  Comandante  en  Jefe  debe  mantenerse  a  la  cabeza,
al  menos  hasta  el  momento  del  despligeue  de  la  línea,  o  sea  al  principia
de  la  acción.  Esta  necesidad  le  impone  su  puesto,  y  ea  tal  concepto  ¿5  in
diferente  saber  si  el  mando  ‘supremo  está  embarcado  én  un  buque  de  lI
nea  o  a  bordo  de  un  crucero.

En  el  curso  del  paso  a  la  línea  desplegada,  el  buque  alnxtrantese  en
contrará  en  medio,  pues  es  ahí  donde  corre  menos  peligro,  y  brguirá  ea
este  lugar  favorable  en  tznto  el  peso  de  la  lucha  se  halle  igualmente  re
partido  sobre  toda  la  línea.  Pero  si  este  peso  set desplaza  hacia  la  cabe
za,  lo  que  es  verosímil  (dado  que  los  Jefes  han  de  tratar  de  formar  la  T),
la  posiolón  del  buque  almirante  se  volverá  menos  favorable,  pues  perde

-    rá  rápidamente  la  visten  del  conjunto,  al  mismo  tiempo  que  se  verá  ale
jado  del’ centro  de  la  batalla.  Un  crucero,  convertido  en  buque  almirante.
podría  precisamente,  gracias  a  su  gran  exceso  de  velocidad,  próxima
mente  14 nudos  (si  la  velocidad  media  de  la  línea  es  de  18,  y  la  velocidad
máxima  de  un  Chicago  es  próximamente  de  33),  trasladarse  rápidamen
te  al  núcleo  del  combate,  para  permitir  al  almirante  darset  mejor  cuenta.
de,  la  situación.

No  debería,  pues,  admitirse  que  el  buque  del  Comandante  en  Jefe
vaya  en  cabeza  de  la  línea,  ya  que  corre  demasiados  riesgos,  y.  hay  que
descontar,  casi  ciertamente,  que  todos  los  medios  técnicos  del  Mando  se
rían  bien  pronto  destruidos  por  la  artillería  adversaria,  lo  que  obli.garía
al  almirante  en  Jefe,  si  quedara  indemne,  .a cpainbiar  de’ buque,  precisa
mente  en  el  momento  inés  desfavorable.  Prácticamente,  esto  equivale  a  la
eliminación  del  Jefe,  si  se  tiene  en  c.uenta  la  movilidad  actual  de  la  U
nea  -  y  la  brevedad  de  la  duración  del  combaie,  debido  al  aumento  de  la
eficacia.  de  las  armas.  Esta  ‘eliminación  duraríe,  pues,,  un  tiempó  relati
vamente  largo.

Además,  la  posición  del  buqde  almirante  en  cabeza  de  la  línea  ejerce
una  influencia  nefasta,  desde  el  punto  de  vista  de  las  evoluciones  tácti
cas,  pues  en  una  evolución  simultánea  dé  180° pasaría  automáticamentd
a  la  cola.  Para  evitar  este  inconveniente  se  vería  obligado  a  efectuar
evoluciones,,  al  menos  con  dna  parte  ‘de la  línea,  lo  que  arrastraría  con-
sigo  formaetones  poco  favorables  para  el  tiro.

El  peligro  que  corre  el  Comandante  en  Jefe  de  la  flota  en  la  línea,.
sobre  todo  a  la  cabeza  de  su  flota,  no  existe  si, está  embarcado  en  un  cru
cero.  Puede,  en  efecto,  colocarse  a  sotafuego  de  la  línea,  y  así,  en  lo  ‘que
a  los  electos  del  tiro  se  refiere,  se  encontrará  menos  en  peligro,  aunque
seguirá  expuesto  a  los  ataquea  aéreos.  Es  posible  que  el  adversario  iden
tifique  rápidamente  al  buque  almirante  y  lo  ataque  en  primer  lugar  para
suprimir  esta  in1portante  unidad.  Era  la  teoría  de  Nelson,  que  designa
ba  constantemente  los  buques  almirantes  enemigos  como objetivos  princi
pales  en  él  ata-que.  ¡No  había  prescripto  en  sus  instrucciones  preparato
rias,  en  Trafalgar,  hacer  prisionero  a  Villeneuve!
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también  los  cañones  antiaéreos  r  las  escuadrillas  de  caza  podrían  proa
teger  al  buque-  liirau  eficazmente.  conviene  también  tomar  todas  las
medidasposibles  para  disimularlo  a  los  ojos  del  enemigo.  De  todos  modos;
el  Estado  Mayor  podrá  trabajar  cou  calma  a  bordo  de  un  cancero.  El
ejercicio  del  mando  ‘se: vería  menos  perturbado  duraute  el  desarrcllo  de
la  acción,  y  la  visión  del  conjnnto  podría  sen  mejor  gracias  a  los  rápido.s
cambiós  de  posición  que  le  serían  posibles.  En  fin:  el  Estado  Mayor  no
trabaría  los  medios  de  acción  del  buque  más  potente  de  la  escuadra,  como
consecuencia  de  las  neees,idades  del ‘Mando.  El  hecho  de  que  el  tuque  al
mirantei  no  -forme  parte  de,  la  línea  le  permitirá  regular  sus.  movimien
tos  a los  puntos  de  vista  tácticos  e  independientes  de  la  posición  de  aquéL

Hemos  visto  que,  según  las  teorías  tácticas  más  recientes,  la  línea  de
batalla  debe  tender  a  hacerse  más  flexible.  Se  va  ‘hacia  una  táctica  de
movimiento  más  bien  que  a  una.  táctica  puramente  balística.  De  aquí  se
llega  en  seguida  al  fraccionamiento  de  la  línea  en  formaciones  más  au
tónomas,  lo  que  parece  más  indicado,  puesto  que  el  ejemicio  del  mando
no  podría  siempre  adaptarse  a  las,  modificaciones  rápidas  de  la  isituación,
y  ésta  tambiéa  permitiría  al  Mando  en  Jefe  librarse  de  la  obligación  de
conducir  personalmente  al  grueso  de  la  flota.  No  tendría  mas  que  dar  di
rectivas  a  los  Jefes,  de  etscuadra  o  a  los  ‘Comandantes  de  los  buques  de
línea.  Esta  libertad  es  tanto  más  necesaria  cuanto  que  deberá  el  Almi
rante  regular  al  misnio  tiempo  los  e,nc!uentros  de  las  flotillas  de  destruc
tores  y  submarinos  y  los  extremadamente  delicddos  de  las  fuerzan  aéreas.
Del  mismo  modo  ,la  exploración,  mucho  más.  intensa  en  el  porvenir  que
hoy,  tendrá  necesidad  ‘de ser  dirigida  por  el  ‘comandante  en  Jefe.  Esta
necesidad  proviene  de  la  falta  de  visibilidad  grande  del  campo  de  bata
lía  causada  por  la  niebla  artificial.

Todos  ess  nuevos  deberes,  que’ incumben  al  Mando,  redundan  en  f a
vor  de  la  elección  de  un  crucero  como buque  almfrante.  Sin  embargo,  po.
dría  ponerse  una  objeción:  el  Almirante  debe  ver  el  campo  de  batalla,
por  lo  menos  en  la  medida  posible.  Si  al  estar  a  sotafuego  de  la  línea  no
puede  observar  suficientemente  la  posición  del  enemigo,  es  preciso  enton
ces,  a  pesar  de  todds  las  ventajas  enumeradas  antes,  renunciar  a  la  elec
ción  de  un  crucero.  Admitamos,  por  ejemplo,  que  la  línea  enemtga  tiene
favorable  el  viento;  la  molestia  que  le  producirían  los  humas  de  los  bu
ques  y  de  las  piezas  sería  la  misma  que  si  fuera  en  la  línea.  Al  contra
rio,  si  el  gr.ueso  del  Almirante  es, el  que  se  encuentra  al  viento  (posición
balística  favorable),  los  humos  del  crucero  molestarían  a  buques  de  su
propia  escuadra.

Es  preciso,  sin  embargo,  no  olvidar  ‘que la  caldera  de  pettoleo  permi
te  nave.gar  a  toda  velocidad  sin  producir  huinos,  ,  por  consigulnte,  no
falta  por  examinar  nada  más  que  los  humos  producidos  pon  las.  píezas.
¿Hasta  qué  punto  molestaría  esta  circunstancia  al  Almirante  colocado  a
sotafuego?  Es  muy  difícil  de  precisar.  La  niebla  artificial  lo  mismo  mo
lestaría  a  un  buque  de  línea  ‘almirante  que  a ‘un  crucero  buque  almtran
te’,  puesto  que  las  cortinas  de  humo  son  frecuentemente’  emitidas  entre
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las  dos  lineas  combatientes.  Obligado  a  franquear  un  muro  de  niebla,  el
•       prucero,  con  más  libertad  de  movimientos,  lo  haría  en  condicions  más

ftvorables,  puesto  que  podría  escoger  el  momento  adecuado  para  atrave
sarlo  y  llevarlo  a  cabo  a ‘toda velocidad.  Ea  fin:  para  evitar  ser  molestado
por  las  superestructuras  de  sus  propios  buques,  el  Almirante  debería  po-  -

seer  un  puente  de  mando  lo  suficientemente  elevado.
No  olvidemos  que  el  Comandante  en  Jefe  tiene  la  posibilidad  de  en

viar  Oficiales  de  su  Estado  Mayor  en  avión  para  llenar  misiones  princi
pales,  y  si  el  buque  almirante  no  tiene  cubierta  de  vuelo,  el  observador
podría  tenerle  al  corriente  por  telé,graf la  sin  hilos  o  por  señales  ópticas.

A  los  que  objecionan  la  necesidad,  por  parte  del  Almirante,  de  predi
car  con  su  ejemplo,  como lo  hicieron  Colliugwood  y  Nelson,  en  Trafalgar,
y  Tegetthof,  en  Lissa,  se  les  puede  responder  que  este  importante  ele
mente  personal  es’  poco  decisiyo  en  una  batalla  moderna.  El  Almirante
debe  dirigir  el  combato,  pero’  no  debe  estar  a  la  abeza  de  la  línea.  En
conclusión,  el  buque  más  apropiado  para  insignia  del  Almirante  parece
ser  el  crucero;  pero  tampoco  puede  emitirse  un  juicio  definiivo  hasta
que  la  práctica  lo  demuestre.

El  problema  no  podrá  resolverse  hasta  tanto  los  problemas  de  la  tác
tica,  la  técnica  del  mando  y  la  arquitectura  naval  no  reciban  satisfacto
ria  solución  por  igual.

Levantamiento aéreo de Puerto Rico y Nicaragua.

La  sReruc’  liidrographique»  copia  el  infos4ne  of icial  &tdó  por  ci  Te
nients  de  navío,  de  la  Márina  de  los  Estados  Unidos,  ‘Me.  Gauly,  ¡efe
del  destacamento  del  léventcajaiento  aéreo  enetirgado  de  los  trabajos
para  hacer  el  plano  de  Puerto  Rica  y  Nicaragua.  Reproducimos,  por  sv.
interés,  el’ informe  en  cuestión:

«El  destacamento  se  componía  de  cuatro  Oficiales  y diez  hombres,  per
tenecientes  a  la  ‘dotacióu  de  la  flota.

Se  designaron  por  la  Sección  de  Aeronáutica  tres  aviones  O L-84  para
el  servicio  del  destadame’nto;  aviones  que,  a  causa  del  peso  y  del’ espa
cio  que  él  personal  necesitaba,  no  disponían  de  telegrafía  sin  hilos,.

El  equipo  fotográfico  suministrado’  al  destacamento  fué  el  siguiente:
Cuatro  aparatos  fotográficos  para  cartografía  aérea,  K-’3 A,  con  mon

tajes  y  visores.
Un  aparato  fotográfico  para  tomar  vistas  oblicuas,  de  cartografía  aé

rea,  P-4.         ‘ ‘    -

Un  aparate,  fotográfico  para  tomar  vistas  aéreas  oblicuas,  de  5  X  7.
Un  aparate  cinematográfico,  modelo  200  ft.
Un.  aparato  ‘cinematográfico  automático.
Un  aparato  de  toma  de  vistas.
Un  Granen.
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El  TTireo sirvió  de  iuxiiar,  despué  de  hacerle  las  necesarias  modifi
caciones  para  llevar  un  avión  O L-8 Á

Operaciones  cartoíjráficas  en  Psrerto  Rico.

El  destacamento  se  lialló  listo  para  las  operaciones  cartográficas  el
l5  de  diciembre,  terminada  la  inatalación  del  laboratorio  fotográfico  y
comprobados  e  instalados  los  aparatea  en  los  aviones.  Se  disponía  de  las
mejores  cartas  ‘de  la  isla,  piocedentes  del  Ministerio  del  Interior,  y  eh
éllas  se  habían  trazado  las  denrotas  de  los  nelos,  los  cuales  se  orienta
ron  aproximadaente  Norte-Sur’,  cubriendo  regiones  de  unes  20  inilai
(32  kilómetros)  de  largo  por  unas  10  millas  (16  kilómetros)  de  anchura.

1
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Después  de  efectüado  un  primer  vuelo  a  vió  que  era  imposible  volar  se
gún  líneas  Norte-Sur,  a  causa  del  abatimienO.  del  avión;  y  porque  los
vientos  altos  en  Puerto  Rico  soplaban  del  Este  geijeralmente  y  tenían  de
18  a  25  miñas  (29  a  40  kilómetros)  ,de  velocidad  horaria.

Se  vid  también  que  un  ‘avión  O L-S A,  conducfepdo  tres  hombres,  pl&
ns  carga  de  combnstáble,  los  aparatos  fotográficos  y  demás  del  equipo,
tardaba  cuarenta  o  cincuenta  minutos  en  elevarse  a  una  altura  de  10.000
pies  (3.050  metros).  El  mantenarse  a  12.000  pies  (3.600’ metros)  implica:
ba  gran  pérdida  de  tiempo  y  sbrecarga  para  los  motores.



598                     ABRIL 1933

fil.  Esteves,  del  Ministerio  del  Interior,  convino  COn  el  Gobierno  de
Puerto  Rico  en  que  la  altura  de  10.000 pies  (3.050  metros).  era  satisfac
toria.  Los  aumentos  en  longitud  de  pelíctula  y  duración  de  vuelo  debidos
a  este  hecho  podían  considerarse  como despreciables.  Se  decidió  hacer  las
fotografías  a  una  altura  de  10.000  pies  (3.050  metros),  en  vez  de  a  12.000
pies  (3.600  metros).

Sobre  la  mejor  carta  de  Puerto  Rico  se  hizo  una  divis,ión  de  33  znna,
que  cubrían  la  isla  por  completo.  Las  zonas  tenían  aproximadamente
12  millas  (19  kilómetros)  de  largo  por  10  (16  kilómetros)  de  ancho,  y  se
trazó  eu  las  zonas  lineas  espaciadas  tres  cuartos  de  mi,lla  (1.200  metros)
en  dirección  Este-Oéste,

Cada  avión  contaba  con  una  dotación  de  tres  hombres  durante  las  ope
raciones  de  cartografía.  El  observador  tenía  su  puesto  en  la  popa,  y  era
el  encargado  de  dirigir  al  piloto  en  la  líuea  de  vuelo.  El  piloto  se  senta
ba  a  proa,  y  era  el  encargado  de  mantener  siempre  nl  avión  a  la  altura
correcta,  bien’  constante,  guiado  por  el  observador.  El  piloto  volaba  cast
a  ciegas;  y  continuamente  vigilaba  sus  instrumentos.  A  sus  muñecas  te
nía  atados  bramantes,  por  los  que  era  guiado  a  buen  rumbo  por  el  ob
servador,  que  se  hallaba  de  pie  en  el  asiento  de  popa  y  navegaba  por  la
carta  de  vuelo  y  los  objetos  terrestres.  El  avión  iba  y  venía  sobre  la  zona
a  fotografiar,  yendc  .alternativamernt  al  Este  y  al  Oeste.

El  fotógrafo  tenía  su  puesto  en  el  fondo  del  avión,  hacía  funcionar  el
aparato  fotográfico,  y  mediante  un  visor  sabía  cuándo  debía  tomar  las
vistas,  para  qu  éstas  cabalgasen  longitudinalmet0  lo  necesario,  depen
diendo  el  número  de  vistas  por  minuto  de  la  velocidad  del  avión  respecto
al  suelo.  Con  viento  de  proa  se  tomaban  más  lentamente  que  con  el  vien
to  por  la  popa.  En  el  fondo  del  avión  OL-S  A  hay  una  escotilla  que  per
mite  la  toma  de  vistas,  y  sobre  ésta,  otra  en  la  que  está  montado  el  visor.

Es  esencial  volar  según  lineas  rectas,  pues  si  en  cualquier  momento
abáte  el  avión,  saliéndose  de  la  derrota  propuesta,,  no  se  obtendrá  el  ca
balgamiento  (1)  deseado.  Es  muy  difícil  hallar  objetos  terrestres  que  sir
van  de  conveniente  alineación  para  guía  del  rumbo  en  la  derrota,  y  nos
dimos  cuenta  del  defecto  de  imprecisión  de  las  cartas.  Si  se  volaba  guián
dose  por  ellas  y  objetos, terrestres,  podían  no  tener  las  vistas  el  cabalga
miento  lateral  que  se  quería,  debido  a  las  diferencias  de  situación  entre
los’  objetos  y  su  indicación  en  la  carta.  Hasta  una  milla  hallamos  qu  es
taban  desplazadas  ciertas  ciudades.

Una  330  vistes  se  necesitaban  para  fotografiar  una  de  las  zonas,  de
10  por  12  millas  oerr,ts  a  la  costa  ‘y  desde  altura  de  10.000  pies
(3.050 metros).

Se  ‘llevaba  la  cinta  al  laboratorio,  donde  se  revelaba,  haciéndose  tres
pruebas  por  cuché.  Se  extendía  una  serie  de  pruebas  sobre  una  gran

(1)  Se  designa  por  cabalgoaaieata  la  necesaria  superposición  de  las
zonas  adyacentes,  la  parte  común  de  las  fotografias  para  u  precisa
unidn.—(N  de  ¿a  &)
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-  mesa,  y  se  examinaban  para  ver  si  tenían-  buen  cahalgaodealo,  y  asegu
rarse-  que  DO tenían  lagunas  o  faltas.

Durante  la  primera  parte  de  la  campaña  en  Puerto  Rico  observanlos
que  las  zonas  costeims  taban  con  más  frecuencia  despejadas  que  las
zonas  continentales.  Nos  hicimos  car.go  de  que  las  montañas,  que  se  ele-
rau  a  4.000’ pies  (1.220  metros),  próximas  a  la  costa  meridional,  falsea

-  ban  a  tal  punto  la  escala  de  las  vistas,  que  parecía  casi  Imposible  agru
par  toda  la  isla  en  un  solo mosaico;  pero,  sin  embargo,  era  posible  cons

-  truir  un  mosaico  por  secciones  y  emplear  cada  sección  por  sep arado.
Cuando  fotografiábamos  sobre  las  montes,  cambiaba  la  escala  de  las  vis-

•  tas  de  1/10.000  a  1/6000  6  1/7.000,  según  la  altura  de  aquéllos.
-  El  tiempo  es  el  factor  principal  en  los  levantamientos  por  fotografía

-  aérea..  Se  precisa  contar  con  días  claros,  sin  nubes  o  sombras.  de  nubes
en  la  zona  a  fotografiar.

Mientras.  trabajó  el  destacamento  en  Puerto  Rico  dei  l&  de- - diciem
bre  al  10  de  marzo)  no  hubo  día  sin  nubes.  Desde  el  amanecer  hasta  las
ocho  o  las  nuese  de  la  mañana,  era  frecuente  que  el  cielo  estuviese  com
pletamente  despejado.  Entre  las  ocho  y  las,  nueve  soplaba  dei  Este  el  ah
sio,  e,  inmediatamente,  nubes  blancas  y  algodonosas  comenzaban  a  for
marse..  Se -  Íormaban  primero  sobre  las  regioues  montañosas,  y  pronto
cubrían  toda  la  isla.  Variaban  en  altura;  pero  se  mantenían  a  todas  las
altitudes  desde  1.500  pies  (457  metros)  a  más  de  10.0001 pies  (3.050  me
tros).

Fueron  muchos  los  días,  durante  los  trabajos  en  Puerto  Rico,  en  los
-que,  al  emprender  el  vuelo  y  llegar  a  una  altura  de  5.000  a  10.000  pies
(1.525  a  3.050  metros),  se  tenían  las  nubes  por  debajo.  Podía  entonces
lrerse  la  tierra  a  través  de  las  esparcidas  nubes,  y  sobre  el  avión  el  cielo
-estaba  perfectamente  límpido.  circunstancias  muy  buenas  para  el  vue
lo,  pero  que  hacff a  imposible  el  tomar  fotografías.

Hubo  pocos  días  de  lluvia  general;  de  ordinario  tuvimos  sol  todos  los
días,  con  chubascos  de  vez  en  cuando.  -

•     Durante  toda  la  campaña  no  hubo  un  solo  caso  de  tiempo  claro  sobre
los  montes,  en  la  parte  oriental  de  la  isla  y  a  las  horas  en  las  que  se
hubiera  podido  tomar  vistas.  Debido  a  las  sombras  es  imposible  tomar

•   buenas  vistas  fotográficas  en  regiones  montañosas  antes  de  las  diez  de  la
mañana.

A  eccepción  de  sólo  un  amaraje  forzado,  debido  a  una  avería  en  el
motor,  que  inmovilizó  un  aparato  durante  un  mes  en  espera  de  piezas
de  reciambio,  los  aviones  no  dieron  nada-  que  hacer.  -

Los  vuelos  para  toma  de  vistas  duraban  de  una  a  cinco  horas  y  me
dia.  Cualesquiera  que  fueran  las  condiciones  atmosféricas  locales  salían
los  aviones  para  sus  zonas  de  oeracióm  cada  uno  tenía  varias,  para  po—
-der  elegir  según  las  circunstancias,  y  pudieron  aprovecharse  así  ct.ro5
inesperados.  -

Se  precisaban  unos  tres  horas  de  trabajo  a  10.0001 pies  (3.050  metros),
durante  una  jornada  perfecta,  para  terminar  la  fotografía  de  una  zona
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de  120. millas  cuadradas  (312  kildiuetros  cuadrados)  Se  necesitabafi,  ade
más,  de  cuarenta  a  einctuenta  minutos  para  alcanzar  los  10.000 pies,  y
de  treinta  a  cuarenta  minutos,  para  regresar  a  San  Juan.

Los  tres  aviones  del  destacamento  se  hallaban  equipados  con  los  ins
trumentos  reglamenari  a  los  que  se  añadió  una  nueva  aguja  Mark  Y
y  un  indicador  da  altitud  de  vuelo.  La  nueva  aguja  diO satisfactorio  re
sultado,  y  era  particularmente  útil  para  gobernar  en  línea  recta  duran
te  los  itinerarios  fotogrdflcos,  y  ni  que  decir  tiene  para  la  navegación
en  las  transversale;  con  el  fin  de  ir  a  nuevas  bases  de  trabajo.  Los  In
dicadores  de  altura  de  vuelo  no  sirvieron  absolutamente  para  nada,  a
causa  de  la  extrema  oscilación  de  la  aguja  índice.  Los  altímetros  regla
mentarios  variaban  considerablemente.  hubo  que  embarcarlos  todos  en  el
iismo  avión  y  que  calcular  correcjones  para  conservar  una  altitud  fo
tográfic,a  media.

La  película  se  extendía  sobre  tableros  instalados  en  el  local  de  aco
plamien  de  las  pruebas,  sólo  lo  bastante  larga  y  alta  como  para  con
tener  un  rollo  entero  cte cinta.  Hasta  diez  reiles  se  secaban  a  la  vez,  aun
que  a  veces  se  retardaba  el  secado  a  causa  de  la  humedad  del  aire.  Des
pués  del  baño  se  secaban  las  películas.  sobre  gasas  tendidas,  y  luego  se
las  preparaba  y  reunía  por  itinerarios;  por  últinjo  se  comprobaba  si  ha
bía  ci  número  preciso  de  pruebas,  que  eran  tres  por  cada  negativo.

Antes  de  cada  vuelo  se  revisaban  por  completo  los  aparates  fotográ
ficos,  en  lo  que  respecrta  a  tornillos,  pernos  y  lentes,  por  si  hubiesen  po
dido  aflojarse.  El  material  sufría  considerablento  por  la  oxidación  y

corrosión,,  debida  a  las  brisas  húmedas  cargados  de  sal,  -notándoce  esto
sobre  todo  en  el  material  de  labqratorio,  donde - hubo  prturbacioncs  a
canas  de  las  variaciones  de  corriente  eléctrica  durante  el  tirado  de  prue
bas.  Muy  pocos  casos  hubo  de  velanse  la  película;  pues  eran  grandes  las
precauciones  que  se  tomaban  al  manipular  con  ella  durante  la  carga  y  en

-su  fijado.  sobre  el  tablero  de  desarrollo.

Habitualmente  ce  hacía  una  serie  completa  de  pruebas  que  cubrían
una  zona.  Una  serie  de  estas  pruebas,  se  extendía  sobre  la  mesa,  y  se
ajustaba  para  determinar  les  recorridos  a  rehacer  y  para  hallar  las  ir
gunas  o  faltas.  Estas  se  señalaban  en  carta  especial,  y  se  las  volvía  ‘a
fotogran’ar  euando  la  ocasión  se  ofrecía.  Era  difícil  recorrer  líneas  es
paciadas  tres  cuartos  de  mi-lía  (1.026  millas)  Y mantenerlas  rectas  en’ ab-
soluto.  Curioso  hecho  fué  el  escasísimo  número  de  lagunas;  sóld  fueron
necesarias  rehacer  del  10  al  15  por  100’ de  vistas  para  completar  las  zo
nas.  Algunas  zonas  hechas  con  lagunas  o  insuficiente  oabalganiiento  nc
pudieron  rehacerce  a  consecuencia  de  las  condiciones  meteorológicas  y
tiempo  disponibe.

Todos  leas  aparatos  fotográficos  funcionaron  satisfactoriamente  eh
Puerto  Rico,  y  las  pruebas  obtenidas  fueron  de  excelente’  calidad.  Se  hi
cieron  84  rollos  de  película  y  se  tiraron  tres  pruebas  por  contacto  de
cada  negativa.  Al  Gobierno  de  Puerfo  Rico  se  le  entregaron  26.489  prue
bas  cartográficas..  El  número  de  horas  de  vuelo  para  las  necesidades  de-
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.tqgráfleas  fueron  410.  Se  previeron  unas  200  antes  de  salir  de•  Norfolk,.
para  completar  el  levantamiento,  debiéndose  el  grande  aumento  de  du
ración  de  vuelo  a  la  filía  de  tiempo  propicio  para  la  cartografía.  Sélo
en  una  o  dos  ocasiones  pudinios  terminar  una  zon.  entera  en  un  vuelo;
labor  ¿fue  a  10.000  pies  (3.050  metros)  y  con  buen  tiempo  se  hubiera  po
dido  hacer  en  tres  horas  de  vuelo.  No  tuvimos  días  perfectos  para  la  fo
tografía,  y  para  terminar6  alguna  zona  nos, vimos  en  la  necesidad  de  ha
cer  tres  o  cuatro  recorridbs  durante  un  vuelo  de  tres  o  cuatro  horas,  pues
las  nubes  algodonadas  detenían  las  operaciones,  lo  que  obligaba  a  efec
tuar  cuatro  o  cinco  vuelos  para  completar  los  15  recorridos  de  una  zona..
Un  66  por  100  de  la  superficie  de  la  isla  fué  fotografiado.

El  Gobierno  de  la  isla  proyecté  emplear  el  método  radial  (radial  lina
crntrol)  para  restituir  las  fotografías  aéreas,.  Para  poder  ser  restituidas
rápidamente  y  con  precisión  las  pruebas  por  este  método  deberán  tener
un  cabalgamiento  longitudinal  del  60 por  100  y  uno  lateral  del  50 por  100..

El  contrato  entre  el  Ministerio  de  Marina  y  el  Gobierno  insular  es
tipulaba  que  debería  obtenerse  .un  cabalgamiento  lateral  del  25  por  100..
Es  difícil  acoplar  una  carta  mosaico  con  pruebas  que  sólo tengan  un  ca
balgamiento  lateral  del  25  por  100  pues  con  tal  cabalgamiento  es  nece
sario  emplear  porción  de  pruebas  hacia  el  borde,  donde  la  distorsión  y
el  error  de  inclinación  predominan  más  que  en  la  parte  central.

No  se  crea  que  es  práctico  hacer  una  carta  mosaico  de  toda  la  Isla
en  una  sola  pieza  coii  pruebas  hechas  a  10.000  pies  (3.050 metros)  cuan
do  las  variaciones  de  elevación  del  suelo  llegan  a  4.000 pies  (1.200 metros)..

Podría  haccrse  ulla  oatta’  mesaifi  bastante  precisa  reuniendo  iasprue
bas  por  secciones,  según  la  elevación  del  terreno.  A  consecuencia  de  las
variaciones,  ¿le elevación,  las  secciones  estarán  necesariaipente  en  escalas
diferentes.  Las  pruebas  sobra  regiones  montafiosas  pueden  emplearse  en
la  construcción  de  una  carta  en  líneas,  cuando  se  ha  establecido  én  tier
rra  un  sistema  de  puntos  de  comprobación  o  control.  No  se  unen  las
pruebas  por  variación  de  elevación  del  terreno,  sino  por  puntos  comunesr
en  las  pruebas  adyacentes,  de  igual  azimut,  aun  habiendo  gran  error
de  distancia  para  la  unión.  Error  que  se  corrige  mediante  referencias
determinadas  sobre  el  terreno.  Cualquiera  que  sea  el  cabalgamiento  de
las  pruebas  fotográficas  pueden  utilizarse  para  hamr  croquis  fotográfl
cos,  pues,  cada  prueba  muestra  todos  los  detalles  topográficos  de  la  zona
cubierta.  Tan  gran  cantidad  dr  detalles  topográficos  no  puede’  obtenerse

por  trabajos  en  tierra.
Aunque  no  se  especiflcfi  claramente  en  el  contrato  original,  ele  hice

cargo,  antes  de  nuestra  mar’cha,  que  este  levantamiento  aéreo  debía  ser
un  levantamiento  catastral.  ‘Gasd que  no  exige  la  exactitud  indispensable
en  la  preparación  de  una  carta  topográfica  por  fotografías,  aéreas  con
referencias  en  tierra.  Cuando  se  trata  de  un  levantamiento  catastral  son
suficientes  un  cabalgamiento  longitudinal  del  60  por  100  y  une  iatetal
del  25 por  100.

Ya  es  difícil  hacer  un  mosaico,  comprobado  con precisión,  de  una  pe—
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qiefla  zona  plana,  cosa  que  adquiere  caracteres  de  gran  empresa  al  tra
Aarse  de  zona  que  ofrece..  tei’reno  tauto  llano  como montaflcso.

LcDantaiafjo  del  golfo  de  Paria.

El  Ministerio  de  Marina  dió  orden  en  diciembre  al  ffaan.i/xjl  de  iii
terrumpir  el  levantamiento  de  la  costa  septentrional  dé  Cuba  y  de  dar
comienzo  al  levantamiento  del  golfo  de  Paria,  en  América  del  Sur.  Con
tal  fin  recibió  ci  1.0 de  febrero,  el  Vi-reo, la  orden  de  trasladarse  a  Tri
nidad,  conduciendo  a  bordo  un  avión  y  el  personal  y  material  necesarios.

.Los  otros  dos  aviones  recibieron  la  orden  de  continuar  el  levantamiento
de  Puerto  Rico.

Al  median  el  día  26  de  febrero  se  diabla  fotografiado  toda  la  zona,  a
excepción  de  una  limen  de  costa  de  cinco  millas,  en  la  península  vene
:zolana.  Fué  ésta  la  parte  más  difícil  del  trabajo.  La  tarde  del  citado  día,

y  todo  el  siguiente,  s%uvo  el  avión  sobre  aquella  regin  listo  a  fotogra
ar,  en  espera  de  una  clara  en  las  nubes.  Se  iniciaron  varias  claras,  pem
antos  de  que  pudiera  comenzarsé  la  línea,  ótra  capa  de  nubes  las  cubría.
Hasta  el  final  del  segundo  día,  y  cuandd  ya  se  había  perdido  toda  espe
Tanza  de  que  las  nubes  se  dispersaran,  pudo  la  dotación  del  avión  con
cluir  esta  zona,  que  dió  fin  al  levantamiento.  Estas  últimas  cinco  millas
de  contorno  de  costa  costaron  algo  más  de  doce  horas  de  vuelo.

Durante  la  tarde  del  sábado  28 de  febrero,  unas  dos  horas  después  de
finalizan  el  trabajo  de  levantamiento,  el  jefe  aviador  Yennings  voló  con
un  fotógrafo  para  obtener  vistas  oblicuas  del  campo  de  aterrizaje  y  de
la  ciudad  de  Maturin.  Veinte  minutos  después  se  aplastó  el  anón  contra
un  corto  campo  de  los  alrededores  dela  dudad.  Según  el  piloto,  se  ato
raron  los  cables  de  mando,  y  quedó  sin  gobierno.  Salvo  el  motor,  el  avión
.se  hizo  aflicos,  y  todos,  menos  el  piloto,  que  se  hizo  grave  herida  sobre  el
ojo  izquierdo,  salieron  sólo  con  ligeras  contusiones.

El  levwatanueo  de  Nicaragua,

El  23  de  marzo  hicieron  los  dos,  aviones  dos  salidas  cada  uno,  y  con
cluImos  Chirique  Lagoon,  Almirante  Bay  y  la  línea  de  costa  principal
hasta  un  punto  situado  a  unía  30  nulas  (48,3  kilómetros)  al  norte  de
Puerto  Limón..  Se  dirigió  un  avión  sobre  Bruefleids,  el  24,  y  fotogafl6  la
costa  desde  Monke  Point  a  Blueflelds  Langoon,  inclnsd  antes  de  aterni-  -

zar  de  noche  en  este  lugar.  El  otro  avión  se  fué  a  Cocó, sólo  para  reve
lar  la  película,  llevando  a  bordo  el  aparato  fotográfico  y  el  fotógrafo,
para,  caso de  hallar  tiempo  claro,  fotografiar  la  línea  de  costa.  Es,te  avión
volvió  a  Almirante  el  mismo  día,  sin  tomar  una  sola  vista.

El  día  27  se  elevaron  los  dos  aviones,  con  el  fin  completar  la  línea  de
costa  entre  ‘Monkey  Point,  Nicaragua  y  el  punto  al  sur  de  San  Juan  del
Norte,  donde  los  trabajos  habían  quedado  detenidos  el  23. Uno  de  los  avio
nes  se  vtó  obligado  a  volver  a  Almirante  con  un  guardín  roto;  el  otro
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La  Confereacla del Desarnie.

En  15  de  febrero  se  reunió  la  Comisión  política  de  la!  Conf&
rencia  del  Desarme  (que  no  es  otra  cosa  que  la  Cómisión  general
con  - distinto  nombre)  para  exariliñar  el  proyecto  de  declaración
piesentado  por  el  delegado  de  Inglaterra  sobre  la  prohibiciÓn  de
recurrir  a  la  fuerza,  y  c;uya  dclaración  está  redactada  en  la  si
gúiente  forma:.  -

«Los  Gobiernos  signatarios,  :ani,mados  dl  deseo  de  promover
iá  causa  dl  dearme,  extendiendo  el  espíritu  de  cónfianza  mutua
entre  las  naciones  de  Europa;.  decididos  a  respetai,  no  sólo  la  le
tra,  sino  también  el  éspíritu  de  las  obligaciones  que  han  tomado
sobe  sí  en  virtud  del  PactoS de  París,  firmado  el  27  de  agosto
de  1928,  se  comprómeten  solemnemente  .con Ja  presente  deqiaración
a  no  recurrir  a  la  fúerza  en  circunstancia  alguna  para  ventilar.
toda  diferencia  actual  o  futura  entre  ellos.»

El  delegado  de  Inglaterra  expuso  el  objeto  y  alSncta  de. la  de
ciaracióñ  y  señaló  qúe.  ésta  constituye,Uh  avance  con  respecto  al
pacto  Briand-Kellogg,.  . que  prohibe  el  recurrir  a  la  guerra.  Indica

tam}ién  qué,  si  pór  el  momento  lá  déclaraóiún  e  refiere  solamente
a  los  países  de  :Euroa,  más  adelante  podrádicutire  la  aplicación.
universal;                 -,   .  -

El  delegado  de  la  Unión  Sóviética.  presenta  una  énmienda.pro,

poniéhdo  clue la  declaraaión  se  haga  extensiva  a  todos  los  Estados
represéntados  . en  la’  cónferencia  y  nó.  a  los  europeos  solameflte.
como  se  proporfe  en  la  declaración.  ..::  ..   r

El  delegadQ - dé  España  Sr.  Madariaga,  se  ptonuncda  en  favor:
de.  la  proposición  britáinic  y  é.xponé  que,   -su  jUicio,  la  declara
ción  debe  figurar  en  el  futuro:n eniorde  desarme.  -

A  excepción  - del  - delegado  de  Italia,-  qUe :çdnsidera  suftciénté  la
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simple  reafirmación  de  las  obligaciones  del  pacto  Briand-Kellogg,
todos  los  dents  delegados  apoyan  la  proposición  britáodca,  y  muy
espcialmente  el  representante  de  Alenianja.

En  definitiva  la  Comisión  política  acuerda  remitir  el  proyecto.
de  declaración  a  un  Comité  de  redacqión,  y  dejar  para  más  ade
lante  la  discusión  sobre  si la  prohibicióh  de  recuerrir  a  la  fuerza  Ita
de  aplicarse  exclusivamente  a  los  países  europeos  o  a  todos  los.
Estados  represdntados  en  la  Conferencia.

El  17  de  febrero  se  reúne  la  Comisión  general  de  la  Conferen
qia  a  fin  de  estudiar  el  asunto  relativo  a  las  fuerzas  aéreas.

Se  discuten  las  proposiciones  presentadas  al  efecto  por  Francia.
e  Inglaterra,  es  decir,  el  control  internacional  de  la  aviación  civil,

dectidiéndose  constituir  un  Comité  bajo  la -presidencia  del  delegado
de  España,  al  cual  le  serán  remitidas  ambas  proposiciones  en  la
esperanza  de  que  en  el  transcurso  de  dos  semanas  el  referidoS  Co
mité  podrá  presentar  sus  conclusiones.

A  continuación,  la  Comisión  generál  aborda  la  discusión  de  dos.
cuestiones  relativás  al  plan  franqás  de  organización  dé  la  paz,  que

pueden  resumirse  en  las  dos  preguntas  siguientes:
¿La  Comisión  general  es  de  opinión  de  uniformar  los  ejércitos

de  los  países  del  continente  éuropeo,  transforniándolos  en  ejérci
tos  de  servicio  a  corto  plazo  y  de  efectivos  limitados?

¿Esta  transformación  debe  afectar  en  todo  o  en  parte  a  los
efeqtivos,  de  ultramar?               . -

El  delegado  de  Francia  hace  una  exposición  de  la  tesis  fran
cesa  relativa  al  particular  e  invita  a  la  Comisión  general  a  que
opine  sobre  la  cuestión  de  principio,  que  dicha  delegación  resume
en  una  resoluqión  cuyos  términos  sori  los  siguientes:

a)   Que solamente  un  Estatuto  de  carácter  uramente  defen-:
sivo  es  compatible  cori  el  régimen  dé  seguridad.

b)   Que  en  el  continente  európeo,  el  ejércto  de  servicio  a

çorto  plazo  y  de  efectivos  limitados  es  el  únicp  tipo  de  organiza
cii±t  militar  de  carácter  defensivo  y  movilizaci5n  lenta  capaz  de

garantizar  que  los  procedimientos  pacíficps  previstos  por  el  pacto
puedan  desarrollarse  sin  que  la  Sociedad  de  Naciones  pueda  verse
con  una  agrésión  ante  hechos  consumados.

Estima  que  la  generalización  de  este  tipo  de  ejército.realj’z
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por  sí  misma  una  reduccdón  general.  de  los  efectivos,  no  sólo  por

la  disminución  del  númçro  de  hombres  llamados,  sino  tami  ién  por
la  duración  de  su  servicio.

Por  último,  considera  que  debe  estudiarse  la  forn’.a  de  llevar  &
calbo esta  generalizacid  en  el  continente  europeo,  a  fin  de  llegar
a  la  iguíldad  de  estatutos  defensivos  Stre  las  potencias  del msmo..»

A  su  vez,  el  delegado  de  Alemania  presenta  a  la  consideraciórL
de  la  Comisión  general  la  siguiente  propuesta  de  resolución:

a)  La  Comisióti  general  es  de  opinión  que  sólo  los  ejércitos.

de  carácter  puramente  defensivo  son  compatibles  con  u.»  sisteimL
de  sguridad.

b)  Para  dar  a  los  ejércitos  un  caríúiter  defensivo  es  precisc»
hacer  desapárecer  las  . armas  de  caráiter  esencialmente  ofensivo-
(artillería  pesada  móvil,  carros  de  asalto,  aviación  militar,  bom

bardeo  aéreo).
-   o)  Para.  crear  un  sistema.  de  seguridad  es  indispensable  redu—
cir  sustancialmenté  los  armamentos  de  las  potencias  poderosamente
armadas  e  igualar  la  fuerza  de  los  restantes  Estados.

Los  ejércitos  coloniales  que  se  encutren  próximos  a  la  metró
poli  deben  considerarsé  como  formando  parte  de  las  tropas  metro-
politanas.

Conforme  con  lo  expuesto,  la  Comisión  general  decdde  regular
•  la  supresión  de  los  ejérc.itos  ofensivos  y  que  el  Gamité de  efectivos.

presente  un  proyect?  sobre  la  reducción  de  los  mismos  con  arreglo.

al  plan  Hoover.

Puestas  a  disdusión  ambas  proposiciones,  se  desec,ha  la  presen—
tada  por  el  delegado  de  Alemania  y  se  aprueba  por  21  votos  y  una
abstençión  la  proposición  francesa  en  lo  que  afecta  a  la  primera.
pregtinta  que  dejamos  expuesta;  es  decir,  «que  sólo  un  Estatuto
militar  de  cará4er  netamente  defensivo  es  cpmpatible  con  régi-
men  de  seguridad  y  que  en  Europa  continental  el  ejército  de  ser

vicio  a  corto  plaw  y  de  efectivos  reducidos  es  el  tipo  de  organi-
zación  militar  de  qaiácter   defensivo  y.  movilización  más  len
ta;  es  decir,  el  que  mejor  puede  garantizar  que  los  procedimientos
pacíficos  previstos  por  el  pacto  se  desarrollen  sin  que  la  Sociedad
de  Naciiones  pueda  verse  en  caso  de  agresión  ante  hechos  consU-
mados.

A  continuación  la  Comisión  general  pone  a  discusión  la  segun—
da  pregunta,  referente  a  si  la  tránsformación  debe  afectar  cli

todo  o  en  parte  a  los  efectivos  de  ultramar.
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Puesto  el  asunto  a  votackn,  queda  aprobado  por  16  votos  con
tra  dos  (Rusia  y  Turquía)  y  con  la  abstenqión  de  Alemania  e  Ita
ha,  que  la  indicada  transformación  de  los  eJécitos  europeos  a  base
‘de  servicio  a  corto  plazo  y  efectivos  reducidos  io  debe  hacerse  ex
tensiva  a  todos  los  efectivos  coloniales;  y  después,  por  ocho  vótos
contra,  cinco,  entre  los  cuales  figuran  Italia,  Hungría  y  Aiemania,
de  los  44  Estados  répresentados  eh  la  Comisión,  se  aprueba  que  Ja

transformación  no  afecte  tampoco  a  una  parte  de  dichos.  eféctivos

•cvloniales.
En  la  discusió.n  el  rpresentante  de  Alemania  insistió  de  nue

vo  en  la  necesidad  de  considerar  a  los  efectivos  coloniales,   en
particular  a  los  estacionados  en  las  proximridades  de  la  metrópoli,
como  tropas  metropolitanas,  y  eh  apoyo  de  su  tesis  invoca  la  si
tuaqián  del  Ejército  francés,  que  una  parte  se  encuentra  estacio
nado  a  mu4y corta  distancia  de  la  metrópoli,  en  paísés  donde  las
condiciones  de  instrucción,  transporte  y  edueackfl  son,  poco  más
o  menos,  muy  semejantes  a  los  de  aquélla.

En  opinión  del  delegado  de  Fra3nciia, el  desarme  debe  ser  ge
neral  y,  por  lo  tanto,  tiene  que  üfectar  a  las  tropas  coloniales;  pero
no  fijándose  para  éstas  el  servicio  a  corto  plazo.

La  cuesti6n  quedó  resuelta  como  antes  indicamos.

Se  pone  en  seguida  a  discusión  si  la  instrucció  premilitar  debe
contarse  en  el  cálculo  del  tiempo  de  servicio.  Los  delegados  de  Ale

mania  e  Inglaterra  opinan  qué  el  asunto  debe  ir  al  Comité  de
efectivos;  pero  a  ello  Se  opone  el  Presidente  de  la  Comisión  y  la
delegación  de  Francia,  decidiéndose  por  1’7 votos  qontra  10  que  la
Comisión  general  resuelva  la  cuestión  de  principio.

Por  uniimidad  —absteijiéndose  Alemania,  Italia  y  Rusia—
‘se  acuerda  qpe  la  instrucción  premilitar  entre  en  el  cálculo  del
tiempo  de  servicdo;  entendiéndose  por  instrucciñ  premiljtar  toda
aquella  que  tenga  carácter  específicamente  militar,  sea  obligatoria
o  voluntaria.

En  la  sesión  del  1.0  de  marz  la  Comisión  general  se  ocup5  ‘lel
púnto  ‘siguiente:  ‘  ¿Debrá  prohLirse  que  las  fuerzas  de  defensa
‘del  territorio  metropolitano  dispongan  de  unidades  constituídas  por
efectivos-  profesionales  o  que  hayan  réb’asado  el  tiempo  legal  de
‘servicio;  a  excepcüón’ de  las  unidáde  éspecialjzadas  para  la  acción’
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común?  Es  decir,  silos  ejércitos  profesionales  pueden  coec!tir  ¿en

los  ejércitos  de  servicio  a  qorto  plazo  o  procedentes  de  la  inscrip
éíin.

La  Comisión  general  decide  adoptar  el  punto  de  vista  der  de
legado  de  Francia,  o  sea  la  prohibición  de  que  en  un  territorio

puedan  existir  al  mismo  tiempo  ejércitos  de  carácter  profesiónal
y  de  serviciio  a  corto  plazo.

:  *  *

La  Comisión  iiolítica  de  la  Conferencia  aprobó  en  la  sesión  del
2  de  marzo  el  texto  de  la  declaraciíkn  de  no  recurrir  a  la  fuerza,
elaborada  por  el  Comité  especial,  donde  figuran  las  potencias  sig
natarias  del  Pacto  de  Locarno,  y  a  la  que  hictinios  referencia  al
principio  de  esta  informacin.  El  texto  de  la  declaración  ha  queda
do  redactado  como  sigue:

«Los  Gobiernos,  animados  del  deseo  de  promover  la  causa  del
desarme,  extendiendo  el  espíritu  de  wnflanza  mutua  entre  las  na
ciones  de  Europa  por  una  declaración  que  prohiba  expresamente
el  recurrir  a  la  fuerza  en  las  condiciones  en  que  el  pacto  de  París
(Briand-Kellogg)  prohibe  el  recurrir  a  la  guerra,  se  comprometen
solemnemente  a  que  en  qircunstancia  alguna  recurrirán  entre  ellos
a  la  fuerza  como  instrumento  de  política  nacional.»

La  Comisión  general  de  la  Conferencia  consagró  la  sesión  del

3  de  marse  al  problema  de  los  efectivos,  acordándose  finalmente
remitir  el  asunto  a  examen  del  Comité  especial,  con  el  ruego  de
qie  termine  aquél  en  el  plao  de  qatorce  días,  a  fin  de  que  la  Con
ferencia  pueda  dictaminar  antes  de  las  vacaciones  de  Pascua  sobie
todas  las  cuestiones  de  principio  importantes.  -

La  Conferencia,  al-  adoptar  en  principio  las  proposiciones  del
Presidente  Hcovef’, había  clasificado  en  doe  categorías  las  fuerzas

de  que  podrán  disponer  los  Estados:.  un  elemento  irreductible,  que
comprende  todos  los  efectivos  que  disponen  los  Estados  para  el
mantenimiento  del  orden  interior,  y  un  elemento  reductible,  en-

•  ciárgado  de  la  defeñsa  nacional.
En  dicha  sesión,  la  Comisión  acordó  tomar  como  base  de  valo

•  ración  del  elemento  irreductible  (orden  interior)  los  efectivos  de
TOMO  CXII                                                   9
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los,  países  cuyos  armamentos  han  sido  fijados  por  los  Tratados  de
paz,  entendiéndose  que  en  estos  efectivos  iráin  incluidas  las  forma
qiones  militarmente  organizadas  w las  fuerzas  de  policía  exis
tentes.

Por  otra  parte,  para  el  elemento  reductible  (fuerzas  de  defen
sa  nacional),  la  Comisión  expone  la  conveniencia  de  sustraer.  el

elemento  irreductihle  del  efectivo  .total  cadculado sobre  la  base  del
reclutamiento  legal  y  no  del  presupuestario.

El  día  9  de  marzo  volvió’ a  reuhirse  la’ Comisión  general  para
ocuparse  de  la  cueÑtión  del  material  terrestre,  que  eé, ,  juiqio  del.

Presidente  Henderson,  la  más  importante  y  de  la  que  depende  el
éxito  de  la  Conferencia.

La  Comisión  acordó,  que  un  Comité  de  redacción  se  encargue
de  preparar  ini  cuestionario,  que  deberá  figurar  en  cabeza  de  las

discusiones  relativas  a  los  dos  principios  de  la  supresión  y  de  la
limitación  del  material  terrestre.

‘Con  la  intervención  del  primer  Ministro  inglés,  Sr.  MacDonald.
en  la  sesión  celSrada  el  16  de  marzo  parece  entrar  la  Conferen
cia  del  Desarme  en  una  nueva  fase,  de  la  que  cabe  esperar  resul
tados  prácticos,  evitando  quiz’á  el  fracaso  que  se  avecinaba  de  se
guir  el  estado  de  ánimo  y  desconfianza  imperante,  que  dificultaba.
enormemente  la  labor  de  la  Conferencia.

La  expectación  ante  , esta  reunión  era  extraordinaria,  y  el  se
ñor  MacDonald  pronunció  un  gran  discurso,  que  mereció  general

aprobación.
El  primer  Ministro  británicó  ocupó  la  tribuna  durante  hora  y

niedia,  abogando  por  el  sacrificio  recíproco  y  tratando’  de  conven
cer  a  los  demás  delegados  de  la  necesidad  de  aceptar  un  compro-
miso  en  interés  del  mantenimiento  de  la  paz  del  mundo.

Se  extiende  largamnte  sobre  la  declaración  de  las  cinco  gran
des  potencias  firmada  en  Ginebra  el  11  de  diciembre  del  año  últi
mo  pasado,  la  cual  proclama  el  principio  de  la  igualdad  de  derechos
en  un  régi’men  de  seguridad  para  todos,  y  señala  que  dicha  igual
dad  deberá  obtenerse  por  etapas  sin,  poner  en  peligro  la  segu
ridad.

El  Sr.  MácDonald  declara  que  al  llegar  a’ Ginebra  notó  cierto
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ambiente  propicio  al  aplazamiento  de  la  Conferencia,  lo  que  ca
las  actuales  circunstancias  equivaldría  a  su  fracaso.  Por  ello
‘jireferido  presentar  un  proyecto  de  Convenio  que  supone  un  acuer
do  recíproco  entre  Alemania  y  Francia,  y  al  proponerlo  considera
que  hace  uñ  buen  servicio  a  la  Conferencia.

A  continuación  indica  las  cinco  características  esenciales  tal
nuevo  plan  británico  para  el  período,  de• transición,  que  son  las
siguientes:

1.a  Tendrá  cinco  años  de  duración.

2.a  Prevé  la  reducción  de  armamentos  y  se  opone , a  todo  au
mento  de  los mismos.

3.  Establecé  un ‘  control  internacional  a  fin  de  que  ninguna
potencia  pueda  sustraerse  a  sus  obligaciones.

4a  Prevé  la  creación  de  un  organismo  permanente  enrgado

de  - estudiar  nuevas  reducciones  de  armamentos.

5.”  Admite  la  posibilidad  de  hacer  labor  política  con  vistas  al
desarrollo  de  la  confianza  mutua.

Entran4o  en  el  detalle  de  su  plan;  MacDonald  expone  que,  por

lo  que  respecta  a  los  efectivos,  dicho  plan  toma  la  base  común  sur
gerida  en  el  proyecto  francés,  puesto  que  con  ello  se  si:mplifica
enormemente  l  problema,  presentando  solárniente  a  título  de  in
dicación  la  importancia  numérica  evcntual  de  los  Ejércitos’  eu
ropeos.

Por  -lo que  concierne  a  los  armamentos  navales  manifiesta  que
en  los  Tratados  de  Whinon  y  Londres,  fiñriados  por  los  Esta
dos  Unidos,  Inglaterra  y  Japón,  figuran  ya  reducciones  y  limita

ciones  de  dichos  armamentos;  pero  considera  preciso  qu  a  ellos  se
adhieran  otras  nacicnes  antes  del  año  1935,  en  que  deben  reno
varse.

Por  lo que  afta  a  la  aviación  se  prohibe  en  absolutoi  todo  bom
bardeo  aéreo,  y  aunque  no  llega  a  cowúusión  alguna  respecto  a  la

suerte  de  la  aviación  civil,  conviene,  sin  embargo,  en  que  no  debe
descartarse  tan  importante  asunto.

Por  último,  reproduce  los  a,c’derdos habidos  respecto  a  la  s.ipre
sión  de  la  guerra’  química  y  bacteriológica.

La  novedad  del  proyecto,  según  el  Sr.  MacDonald,  consiste  en

que  en  él  se  fijan  cifras,  lo cual  no  había  ocurrido  hasta  ahora  por
temor  a  encontrar  obstábulos  imposibles  de  evitar,  y  aunque  con-
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sidera  que  en  dichas  cifras  pueda  haler  errores,  éstos serán  sub—
sanados  por  las  potencias  interesadas

Apremios  de  tiempo  y  espacio’ nos  impiden  dar  a  los  lectores
el  resuenen  oficial  del  proyecto  del  Convenio  británico,  lo  que  ha
remos  en  el  cuaderno  próximo.

Al  día  siguiente  de  la  reuinión  que  ácabamos  de  hacer  referen

cia  salió  el  Sr.  MacDonald  para  Roma  a  fin  de  celbrar  una  confe
rencia  con  el  Jefe  del  Gobierno  italiano,  Sr.  ‘Mussolini,  y  quizás  ile
esta  entrevista  salga  un  plan  eficaz  de  desarme  que  eticuentre  eco

en  todas  las  naciones.

ESPAÑA

Los  «sport,s» en  la  Marina.

El  día  23  de  febrero  1timo  tuvo  lugar  en  el  bonito  campo  de
deportes  del  Arsenal  del  Ferrol  un  Conóurso  Atléticp,  primero  de
la  temporada.

La  animación  fué  grande,  cornó lo  demuestra  el  número  de  con:
cursantes  que  se  presentaron.

El  resultado  técniqj,  regular,  debido  principalmente  a  ser  el

primer  concurso  de  la  temporada  y  no  tener  por  ello  el  personal
el  ddbido  entrenamiento.

En  las  prubas  participaron  los  equipos  -del  Cervt-mtes,  Dato,

torpedero  Número  7,  Galatea,  España,  Base  de  La  Graña,  División
de  submarinos,  Arsenal,  Infantería  de  Marina  y  Escuelas  de  ma
rinería,  obteniéndose  los  siguientes  resultados:

Pruebas  100 metros.

Primera.  Eliminatoria:     -

1.0  Roca  (Cervantes),  .12” 3/5.
2.°  Ruiz  (Galatea),  14”.
Segunda.  Eliminatoria:
1.0  Marculet  (Cervantes),  13”  1/5.
2.°  Muelas  (División  de  submarinos),  13”  1/5.
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Tercera.  Eliminatoria:

1.  Cano  (Cerva’tteS),  13”  3/5.
2.°  Rivera  (España).
Cuarta.  Eliminatoria:
1.0  Prieto  (CervanteS),  14”.
2  .°  Yáfíez  (Divisix  de  submarinos),  14”.

Final:
1.0  Roca  (Cervantes),  12”  3/5.
2.°  Cano  (Cervantes).

Disco.

1.0  Serra  (Galatea),  29,90.
2.°  Rodríguez  (División  de  submarinos),  29,80.

Longitud.

1.0  Rodríguez  (torpedero  Número  7),  4,96.
2.°  Roca  (Cervantes),  4,82.

Altura.

1.0  Rodríguez  (torpedero  Número  7),  1,55.
2.°  Marculet  (Cervantes),  1,50.

Peso

1.0  Muelas  (División  de  submarinos),  9  metros.
2.0  Serra  (Galatea),  8,90.

1.500  metros.

1.°  Gómez  (Infantería  de  Marina),  4’  5D’ 2/5.
2.  Moreno  (Galatea).
30  Marín  (División  (le  submarinos).
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Jabana.

1.0  Muelas  (División  de  submarinos).,  39,40.
2.°  Silverio  (ídem),  34,10.

5:000  metros.

1.0  Aduris  (Galatea),  19’  50”.
2.°  Soroa  (Base  de  La  Grafía).
3°  Echave  (ídem).

En  la  prueba  de  5.000 metros  resaltú  la  buena  clase  de  Aduris,

corredor  de  fondo,  y  en  e’.  disco,  el  estilista  Serra,  que  venció  tl
campeón  Rodríguez..  El  equipo  del  Galatea fué  completo,  siendo  el
que  más  resaltó  por  ser  el  menos  esperado.

El  total  del  programa  se  desarroll5  en  hora  y  media.  La  orga
nizacjón  y  rapidez  de  las  pruebas  fueron  buenas,  mejorándose  con
respecto  al  campeonato  anterior,  a  lo cual  ayudó  mucho  el  estar  el
campo  terminado  y  no  tener  necesidad  de  improvisaciones  en  el

material,  así  cpmo  contar  con  el  personal  encargado  de  él:  los  jue
cés  y  cronometradores  más  duchos  en  la  materia.

Presidieron  el  acto  el  Jefe  del  Eatado  Mayor  de  la  Escuadra,
Ayudante  Mayor  del  Arsenal  y  Presidente  de  la  Junta  de  Deor
tes,  presenciando  el  conclurso los  Jefes  y  dotaciones  de  los  barcos  y
depondencjas  de  la  Base  y  numeroso  público.

La  ZoiLa petrollfer,a  de Almería.

Según  Ibérica, el  Director  general  de  Minas  ha  manifestadc  úJ

timamente  que  el  primer  informe  técnico  sobre  los . yacimientos
petrolíferos  de  la  zona  de  Garrucha  (Almería)  fué  dado  en  8  de
diciembre  de  1930  por  el  ilustre  geólogo  D. . Primitivo  Hernández
Sampelayo.

El.  Instituto  Geológico  ha  proporcionado  Otro  informe  muy  no
table,  suscrito  en  22  de  mayo  de  1931  por  D.  Juan  Ga.vaia,  y  ade

un  estudio  gravimétrj  muy  detallado,  hecho  en  la  zona  de
Garrucha,  en  enero  del  mismo  año,  por  la  Sección  de  Estudios  Geo
físicos  del  mencionado  Jhstituto.  Y;  por  último,  actualmente  ha
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terminado  un  nuevo  estudio  el  competente  Ingeniero  Sr.  Sierra,
cuyo  informe  todavía  no  se  ha  entregado,  pero  cuyos  términos  ge

nerales  ya  se  cOnOcpn.                            -

De  estos  estudios,  hechos  con  el  supremo  iPterés  de  descubrir
las  riquezas  nacionales,  y  sin  ninguna  apetencia  de  lucro  privado,
se  desprende,  por  desgracia,  la  conclusión  de  que  no  se  pueden
concebir  grandes  esperanzas  sobre  el  éxito  industrial  de  la  explo

tación  de  yacimietftos  petrolíferos  en  la  región  de  Garrucha-Níiar.
Hay  indicios  petrolíferos  observados  en  unos  pozos  de  la  localidad
mencionada;  pero  el  Instituto  no  puede  asegurar  la  posibilidad  de
que  haya  en  ella  petróleos  explotables.

Consejo de guerra  por  el  hundimiento  dci  crucero
«Blas  de  Lezo».       -

El  día  3  de  marzo  se  celebró  en  la  Biblioteca  del  Ministerio  de
Marina  el  Consejo  de  guerra  para  ver  y  fallar  la  causa  instruida
por  el  naufragio  del  crucero  Blas de Lezo, acaecido  en  aguas  de  Fi
nisterre  durante  las  últimas  maniobras  navales.

Presidió  el  tribunal  de  Justicia  el. Almirante  Enríquez,  y  ac
tuaron  como  Vocales  los  Vicealmirantes  Morales.,  MontagUt,  Fer
nández-Alnieida  y  Enrile  y  Contralmirantes  Elvira  y  Fernánctez
Piña.  Asistió  como  Ponente  el  General  Auditor  Berenguer.

Eran  los  procesados  el  Almirante  de  la  Escuadra  Sr..  Guitián;

el  Jefe  de  la  escuadrilla  de  destructores,  Capitán  de  navío  Sr.  Cer
vera,  y  el  Comandante  del  buque  siniestrado,  Capitán  de  navío
Sr.  Gluitián.

Fueron  los  defensores:  el  Letrado  y  Diputado  radical  Sr.  Villa
nueva,’  del  Almirante  Guitián,;  el  Contralmirante  Castro,  del  Jefe

de  la  escuadrilla  Sr.  Cervera,  y  el  Capitán  de  corbeta  Sr-  Ristori,
del  Comandante  del  Blas de Lezo.

Actuó  como  Fiscal  el  Teniente  Coronel  del  Cuerpo  Jurídico  se
flor  Cornejo.

Una  vez  leído  el  sumario  por  el  Juez  instructor,  Vicealmirante
Calvar,  se  dió  lectura  a  la  acusación  fiscal,  cuyo  ministerio  no  en

cuentra  materia  punible  ni  hecho  delictivo  en  lo  que  respecta  a  la
varada  del  buque  en  el  paso  del  «Centello»,  ya  que  ha  qluedaclp
plenamente  demostrado  que  la  piedra  origen  del  accidente  era  ab
solutamente  desconccida,  y  sin  situación,  por  lo  tanto,  en  las: car
tas  náuticas  y  derroteros;  pero  no  así  en  los  auxilios  y  faenas
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llevados  a  cabo. durante  .el salvamento  del  buque,  que  los  pnsidera
el  señor  Fiscal  incluído  en  un  cielito  de  negligéncia,  y  lo. pena
con  un  año  de  pérdida  de  empleo  y  grado  para  los  tres  procesados.

Las  respectivas  defensas  rebatieron  con  argumentos  técrncoá
ios  cargos  del  señor  Fiscal,  pidiendo  para  sus  defendidos  la  libre

absolución.
Reunido  el  Consejo  para  deliberar,  sentenciaron,  unánimes,  un

veredicto  de  inculabilidad  para  los  tres  prccesados,  por  conside
rar  exentos  de  delito  a  los  dignos  Jefes  que  cumpheron  estricta
mente  con  su  deber  ¡y con  la  máxima  competencia  y  perica.

La  REVISTA  felicita,  uniéndose  al  sentir  de  la  Marina,  a  los que
ridos  compañeros,  que  pueden  seguir  mostrando  orgullosos  su  ho
nor  profesional.

Exqiioraci6n del  paso  del  Centolo.

A  raíz  del  hundimiento  del  crucero  Blas de  Lezo  la  Superiori
dad  dispuso  qu,e  la  división,  de  submarinos  dé  Ferrol  se  encargara
de  la  exploración  del  paso  del  Centolo,  donde  tocó  el  referido  cru
cero,  debiendo  colaborar  en  los  trabajos  el  Capitán  de  Fragata,
Hidrógrafo,  D.  Francisco  Moreno  FeSández.

El  día  23  de  julio  salieron  d,e Marín  los  submarinos  E.  1 y  E.  ,

que  auxiliados  por  el  guardapesca  Castelló  dieron  comienzo  a  los
trabajos,  los  cuales  tuvieron  que  interrumpirse  repetidas  veces  a

causa  del  mal  tiempo  reinante.  El  día  27  se  dió  por  terminada  ]a
misión,  después  de  haber  efectuado  más  de  300  sondas,  que  fueron
reducidas  a  la  bajamar  del  correspondiente  día,  a  la  del  11  de  ju
En  en  que  tocó  el  Blas  de  Lezo,  y  a  la  escorada.

Para  el  sondeo  se  instalé  uh  círculo  en  el  centro  del  Centolo,
orientándo  de  modo  que  la  marcación  de  la  farola  de  Finisterrc
fuese  de  800, y  dándose  ¡a  dirección  correspondiente  a  las  lecturas
de  0°,  10°,  20°,  30°,  50°  «   cuyas  líneas  siguió  el  bote,  como

puede  verse  eñ  el  croquis  adjunto,  situándose  las  sondas  por  cUs

tagncias  medidas  ‘con un  telémetro  estereoscópico,  cuyo  operador  fué
sometido  previamente  a  una  serie  de  pruebas  a  distancias  medidas

con  .ointa  en  la  playa  de  Llagostera.
A  éontinuació.n  exponemos  algunas  de  las  efectijacias  en  los

días  25  y  27  de  julio,  en  que  se  encontraron  las  piedras  de  5,1  y
5,2  metros,  respectivamente:
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Número    -  Hora
de  la  oonda

107        8-42
108        8—43
109        8—44
110        8—45
111        8—46
112        8—47
113        8—48,5
114        8—50
115        8— 51,5
116        8—52,5
117        8—53

Sondo
Sonda     en la  bajamar

del  día  

11,5      10,2
11        9,7
10        8,7
9        7,7
8,5       7,2
6,5       5,3

10,5       9,2
8,5       7,3
9        7,8

10        8.8
9,5       8,3

Senda
Sonda      en la  bojaar

erija  del  dia  11     o’oorada

10          9,1
9,5         8,6
8,5    1     7,6
7,5         6,6
7,5     i     6,1
5,1        4,2
9,1    1    8,2
7,1         6,2
7,6         6,7
8,6         7,7.
8,1         7,2

La  Comisión  en  su  resumen  expone  ue  el  paso  del  Cettolo  no
es  limpio  y  dista  mucho  de  lo  que  aparece  en  la  carta.  Las  dos
piedras  encontradas  en  pleno  canal  lo  lacen  impracticable  pal  a
buques  de  mediapo  porte,  a  no  ser  con  marea  y  mar  muy  mode
rada.

La  mayór  agua  se  encuentra  atracándose  a  la  costa  de  Finiste
rre.  El  fondo,  todo  él  de  piedra,  es  irregular,  siendó  muy  probable
que  existan  más  piedras  qu  las  halladas;  estas  piedras,  que  los
pescadores  llaman  oigas,  son  de  corta  extensión  y  por  lo  mismo
difíciles  de  fijar.  Es  indudable  que  la  Comisión  que  levantó  la  carta
en  1908  no  dió  gran•  importancia  al  paso,  tenido  desde  luego  por
sucio  por  los  pescadores  de  Finisterre,  y,  sin  embargo,  a  juzgar
por  dicha  carta  no  se  ve  inconveniente  alguno  en  tomarlo  con  bar
cos  de  cinco  a  seis  metros  de  calado  en  ‘cualquier  marea  siempre
que  la  mar  sea  llana  o  casi.  El  derrotero  no  da  ninguna-  alarma
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sobre  este  canal,  por  el  que  han  pasado  buques  de  calado  del  Car
os  y  y,  por  supuesto,  todos  los  cañoneros  y  guardacostas  tipo
Wad  (cinco, metros  de  calado)  de  servicio  en  la  costa  de  Galicia.’

ALEMANIA

El  crucero  acorazado cC».

El  tercer  crucero  acorazado  6’, que  reemplazará  ‘al  Brunswick,
ha  sido  puesto  en  grada  el  1.0 de  octubre  pasado;  la  duración  de
los  trabajos  es  de  tres  años  y  medio  a  cuatro;  los primeros  créditos

para  ello  se  elevan  en  el  presupuesto  19812-33 a  4.992.500  marcos,
de  los  cuales  4,3  millones  son  para  el  casco  y  la  máquina,  0,5  mi
llones  para  la  artillería  y  192.500  para  los  torpedos.  Las  caracte
rísticas  anunciadas,  ligeramente  diferentes  de  las  del  De’atschlafld,
son:  eslora,  181  metrcs;  manga,  20,8,  y  calado,  5$;  potencia,  un
poco  inferior  de  54.000  e.  y.,  y  el  armamento,  idéntico  de  seis  pie
zas  de  280 milímetros,  ocho de  150 y cuatro  de  88  antiaéreas.’

El  ‘Naval’ anci Müitanj  Record  comenta  del  siguiente  modo  la
‘noticia  oficial  sobre  la  puesta  en  grada  del  tercer  crucero  aco
rasado.

«III  Gobierno  alemán  ha  manifestado  la  intención  bien  clara  de
proseguir  la  aplicación  de  su  programa.  En  condiciones  normales,
esta  noticia  llamaría  poco  la  atención;  pero  actulmente  parece

que  debe  ser  interpretada  en  relación  con  las  reivindicaciones  de
,Alemania  de  armarse  sobre  el  mismo  pie  que  las  otras  grandes

potencias.  Sin  duda  Alemania  se  sud eta  estrictamente  al  Tratado,
construyendo  estos  buques;  es  libre  de  reemplazar  los  seis  buques
de  línea  que  les  dejó, el  Tratado  de  Versalles  por  un  número  equi
valente  de  unidades  del  mismo  desplazamiento  y  armados  con  ca
ñones  del  mismo  calibre:  Sin  embargo,  los  autores  de  este  Tratado

‘no  habían  previsto  que  la  ingeniosidad  alemana  produciría  un  tipo
tan  notable  y  original  como  el  Deutschland.  Son  precisamente  las
‘innovaciones  y  las  características  de  stcs  pequeños  buques  de  lí
‘nea  las  que  llaman  hoy  particularmente  la  atención.

»Los  buques  de  línea  etán  destinados  a  obrar  como  unldades
en  las  flotas,  es  decir,  en  grupos,  y  es  evidente  que  Alemania  cons-’
truir4  sus  seis  Vteutschland.  En  la  época  que  precedió  al  dread
nought,  el  Almiranjazgo  británico  construía  generalmente  ‘sus  bu-
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ques  de  línea  por  seriés  de  ocho,  con, el  auxnento  del  calibre  de  las
piezas  hasta  38Q milímetros.

»Pero  aunqué  los  nuevos  buques  alemanes  jióseen  la  potencia
ofensiva  de  un  buque  de  línea,  sus  cáracterísticas  originales  los
hacen  susceptibles  de  poder  ser  empleados  en  funciones  que  no

están  albsolutamente  reservadas  a  los  acorazados.  Su  radio  de  ac
ción  excepcional  les  dan  un  valor  inmenso  para  la  guerra  de  cor
so;’  como  destructóres  del  tráfico  serán  capaces  de  causar  daños
enormes,  y  nMgún  tipo  de  crucero  existente  en  la  actualidad  se
ría  capaz  de  medirse  con  ellos  con  probabilidades  de  éxito.  La  si
tuación  de  potencM  naval  de  segundo  orden  a  que  el  Tratado  de
Versalles  relegó,  a  Memania  explica  por  qué  la  puesta  en  serviola

de  estos  nuevos  buques;  no  debía  inquietar  a  las  otras  poten
cias,  a  excepci&i  de  Francia.  ‘ Pero  la  actitud  tomada  actualmen
te  por  Alemania,  en  lo  que  coñcierne  a  su  armamentos,  da  a
esta  cuestión  otro  aspecto,  y  no  nos  sorprendería  que  de  aquí  aT

poco  oigamos  hablar  de  preparativos  destinados  a  contestar  a  estas
nuevas  unidades’.»

Coniposiclón de  la  flota.

Este  año  la  flota  alemana  estará  cpnstituída  por  el  Deutschlawl
..y  cuatro  acorazados  no  modernos,  y  aun  cuandó  existen  todavía
otros  cuatro  del  mismo  tipo,  virtualmente  estáp  ya  desarmados.
Además  existen  los  seis  nuevos  cruceros  de  6.000  toneladas,  y  26
destructores  y  torpederos.  Las  cifras  permitidas,  por  el, Tratado  e

Versalles  y  la  Conferencia  de  Embajadores  son:  ocho  áózad’o&”
ocho  cruceros,  16  destructores  y  16  torpederos.  tos  acorazados  y”
cruceros  pueden  ser  reemplazados  a  los  veinte  años  de  servicio,  v
los  destructores  y  torpederos,  a  los  quince  y  el  tonelaje  no  debe
exceder,  respectivamente,  de’  10.000, 6.000, 800  y  200  toneladas.

.AJWTENTINA

Nüevos submarinos.

Los  tres  submarinos  Santa  Fe,  Salta  y  Santiao,  construídos  en
los  astilleros  navales  de  Tarento  por  cuenta  de  la  República  Ar
gentina,  han  salido  el  26  de  febrero  para  Buenos» Aires.  Los  Fta
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dos  Maores  y  las  dotaciones  que  llevan  son  exclusivmeflte  ar
gentinos;  los  tres  submarinos  efectuarán  la  travesía  in  buque  de
escolta.

CHILE

Bajas  de  buques.

Los  cruceros  Esmeraida,  de  7.100 toneladas,  y  Ministro  enteno,
de  3.600  han  sido  vendidos  para  su  dsguace.  Estos  dos  buques
fueron  construídos  en  1896  en  los  astillerós  de  Arrnstrong,  en  Els
-wick.

DINAMARCA

Nuevas  construcciones.

Actualmente  están  construyéndose  en  el  Arsenal  de  Copenha
gue  tres  torpederos  (Gleten,  Higen  y  Oernen),  cuyas  caracte

rísticas  son  las  siguientes:  desplazamiento,  Z85 toneladas;  eslora,
60,55  metros;  manga,  5,95;  potencia,  6.000  c.  y.;  velocidad,  27,5

nudos;  dos  cañones  de  75  milímtros,  dos  de  20  milhmetros,  dos
ametralladoras  y  ocho tubos  lanzatorp&lOS.

En  el  astillero  de  la  Marina  se  ha  ternainado  el  nuevo  yate
real  DanrnebroçJ, que  tiene  las  siguientes  característictas:  desplaza

miento,  1.225 toneladas;  eslora,  74  metros,  y  manga,  10,4;  lleva  dos
motores  de  combustión  de  dos  tiempos,  de  simple  efecto,  con  una
potencia  de  1.700  e.  y.,  que  dan  al  buque  una  veloc.idad  de  14
nudos.

El  Tidrskrift  for  Soevaesen  da  interesantes  detalles  sobre  los
proyectos  de  transformación  de  la  Marina  danesa.  La  Asociación
de  Oficiales  (según  el  referido  diario)  critica  la  nueva  ley  de  de

fensá  del  país  tal  como  ha  sido  adop.tada  el  23  de  marzo  del  año
pasado,  y  confome  a  la  qual  el  presupuesto  de  Marina  se  eleva  a
ii.soo.çoo coronas.  La  Asociación  hace  las  reservas  siguientes:

1.a  La  misión  de  la  Marina  no  está  precisada  en  la  ley.
2.  El  material  naval  tal  como  lo  fija  es  insuficiente,  tanto

para  tiempo  de  guerra,  como para  hacer  respetar  la  neutralidad
danesa.                           -

Es  sabido  que,  conforme  al  presupuesto  naval  danés,  la  flota
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no  comprenderá  nada  más que  nueve  torpederos!  de  300  toneladas,
siete  submarinos  de  300,  un  minador  de  900   un  barco  taller,  a
los  ciuales conviene  añadir  una  cierta  cantidad  d  material  de  .avia—
ción  y  de  minas.  !  -

Como  varios  de  estos  buques  han  pasado  lcÉ límites  de  edad
fijados  por  la  ley,  actualmente  la  flota  danesa  no  posee  nada  más
que  tres  torpederos  y  cinco  submarinos  susceptibles  de  prestar  un
servicio  activo.

Como  ningún  medio  financiero  ha  sido  previsto  para  reempla
zar  a  los  guardacostas  acorazados  desarmados,  la  flota  danesa  se
encuentra  prácticamente  desprovista  de  artilieríá.

ESTADOS  UNIDOS
Nueva  Base Naval.

Oficialmente  se  sabe  que  el  Departamento  de! Marina  proyeta.
establecor  una  base  naval  en  la. bahía  . de  San  Pedro  (California)
que  tenga  capacidad  para  lá  flota  de  los  Estados  Unidos.

Es  indudable  que  se  trata  de  llevar  la  flota  de  una  manera

permanente  .  las  aguas  de]  Paeífico  y  construir  en  San  Pedro  una
háse  naval  eficiente  que  llene  las  necesidarlés  de  lá  flota,  sin  con
fundirla  con  los  ai-senales  y  astilleros,  de  los  cuales,  según  ma
nifestaciones  del  Almirante  Leigih, los  Estados  -Unidos  tienen  de
masiados.  -

Nuevas  coustrucctojjes..

El  Departamento  de  Marina  acaba  de  calcular  el  tonelaje  que
ddbe  ser  cpnstruído  desde  ahora  hasta  el  31  de  diiembre  de  1936
pan  que  las  fuerzas  navales  de  los  Estados  Unidos  alcancen  la.

cifra  que  les  fué  adjudicada  por  el  Tratado  de  Londres,  siendo  para.
ellQ  necesario  construir  135  buque  con  un   total
de  316.530  toneladas,  clasificados  de  la  siguiente  !manera:
-  .  . Tres  portaaviones,  cpn  un  desplazam,ietn  total  de  35.200  tone
ladas;  nueve  cruceros,  desplazando  87.100;  89 desthictores,  con  un
total  de  133.500,  y  34  submarinos,  con  un  tonelaje!  de  40.730  t6ne—
ladas.  .  -.
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-              Los armamentos  navales.

El  Almirante  Leigh,  Comandante  en  jefe  de  la  floa  americana,
hace  résaltar  en  sus  comentarios  sobre  las  maniobras  que  se  han
efectuado,;  que  América  tiene  iecesidad  de  cruceros  y  que  debía
auprender  construcciones  nuevas,  especialmente  de  submarinos  ‘y
destructores..  «El  Japón  tiene  más  unidades  que  nosotros,  salvo  en
acorazados  —ha  hecho  notar  dicho  Almirante—,  y  en  esta  catego
ría  está  a  nuestra  altura.»

La  flota  americana  del  Atlántico.

El  Almirante  Pratt,  Jefe  del  Estado  Mayor  General  de  la  Flo
ta,  ha  confirmado  que  la  flota  americana  del  AtlÑitico  será  proba
blemente  mantenida  en  el  Pacífico  hasta  el  1.’ de  julio  de  1934  por
razones  de  economía.

Averías  en  un  crucero..

Durante.  los  ejercicios  de  tiro  efectuados  por  el  nuevo  crucero

indianopolis,  sufrió  averíás  de  importancia,  teniendo  que  ir  a  Fila
delfia  para  ser  reparado.                         4

La  disposición  de  la  artillería  principal  de  estos  buques.  es  ob

jeto,  de  grandes  críticas  en  los  Centro  navales.  Los  cinco  prime
ros  cruceros  de  10.000  toneladas  han  revelado  también  grandes  de
fectos,  especialmente  como  consecuencia  de  sus  baIancs  excesivos.

Establecimiento  de  una  tubería  tic  hierro  en “el  tond4
del  canal  de  Panamá.

Recientemente,  hubo  necesidad  de  extender  el  sistema  de  las
cañerias  del  agua  en  la  ciudad  de  Balboa,  zpna  del  canal  de  Pa
namá,  para  io cua’  fué  necesario  establecer  una  línea  de  tubos  cru
zando  la  boca  del  canal  por  el  lado  del  Pacifico.  Las  ‘obras  corres
pondientes  tuvieron  que  hacerse  sin  interrupción  el  paso  de  los bu
quEs,  y .para’  eso,, los  tubos  se  suspendían  de  un  cable  de  acero,
cdn’fórnie  se  hacían  sus  uniones,  y  se  bajaban  hásta  el  fondo  en  los
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‘ñiémentos  en  que  no  había  paso  de  buques.  La  nueva  tubería  estA
compuesta  de  tubos  de  hierro  vaciado,  de  30  cientímetros  de  diá
metro,  con  uniones  universalés  flexibles,  que  penniiiten  desviacio

nes  hasta  de  30°.’
En  el  lugar  elegido  paraH éF establecimiento  ide  la  nuéva  tube

ría  se  presentaron  serias  dificultades,  que  impidiéroin la  aplica
Sn  de  los  métodos  comúnmente  usados  para  ese  género  de  ope
raqiones;  El  canal  en  la  línea  que  tuvo  que  atrávesarse  tiene  240
metros  de  anchura  y  profundidad  de  .15 nietros’  bajo  el  nivel  me
dio  de  las  mareas.  Según  esa  línea,  se  dragó  él  fondo  del  canal
hasta  la  profundidad  de  1.  metros,  dejando  taludes  que  correspon
dieran  con  los del  canal  cn  la  cota  O.,  en  una  distancia  de  450  me
tros.  En  tales  condiciones,  y  teniendo  presente  que  las  variaqiones
de  altura  de  las  mareas  son  de  5,4  metros,  flió  niposible  empléar
balsas  o barcazas  para  bajar  los tubos,  siendo,  por  otra  parte,  muy
costoso  y  difícil  que  las  uniones  de  los tubos  se  hubieran  hecho  por
buzos,  quedando  además  excluidos  los  métodos  que  exigieran  in
terrumpir  el  paso  de  los  buques..  En  atención  a  tales  dificultades,,
se  resolvió  3uspender  la  tubería  de  un  ciable de  acero,  conforme  se
hacían  las  uniones  de  los  tubos,  y  bajarla  cuaido  las  condiciones
del  movimiento  de  buques  lo  permitieran.

Un  cable  de  acero  de  25  milímetros  de  di’  étro  se  instaló  atra
vesando  la  !oca  del  canal,  con  una  de  sus  extremidÁdes  fija  en  la

costa  occidental  y  ‘conectado  por  la  otra  extremidad  .a  un  monta
cargas  de  vapor  de  25  tonelades,  después  de  ‘haberlo  hecho  pasar
por  una  polea  sobre  una  torre  de  acero ,de  cuneo’ metros  de  altura,
montada  en,  una  barcaza,  provista  ésta  de  un  caballete  ipclinado,desde  la  parte  más  alta  de  la  torre  hasta  ja  popa  de  la  barca,  en

una  distancia  horizontal  de  nueve  metros.  Sobre  este  caballete  se
hacían  las  uniones  de  los  tubos,  recalc,mndolas coh  plomo  fundido.
En  cuatro  direccicnes  se  establecieron  anclajes,  fijando  a  ellos  la
barcaza  con  cables  de  acero,  ‘manejados  por  tornés  de  mano,  mon
tando  un  torno  en  cada  una  de  las  cuatro  esquina  de  la  barca;

En  el  centro  de  la  popa  se  montó  un  cabrestapte,  c,oÍ  mi  cable
como  medida  de  seguridad  durante  ‘los moviminto  de’ la  harca.

Después  de  terminadas  ‘y  recalcadas  cada  una  de  las  uniones
de  los  tubos  se  desviaba  la  tubería  de  la  línea  recta  lo  suficiente
para  romper  la  adherencia  entre  el  hierro  ‘r  el  plomo,  y  en  se
guida  se  suspendía  la  tubería  del  cable  principal  por  medio  de  ca
bles  auxiliares  de  10  milímetros.



NOTAS  PROFESIONALES 625.

La  primera  posición  ocupada  por  la  barca  ‘fué  a  45  metros  cte -

la  costa,  occidental,  y  para  los  primeros  13  tubos  se  emplearon  ca
denas,  dejando  que  los  titos  resbalaran  bajando  por  el  cable  a
medida  que  sus  uniones  se  terminaban,  pues  el  empuje  mismo  de
los  tubos  era  suficiente  para  que  éstos  al  bajar  empujaran  la  bar
ca  hacia  adelante.

La  tensión  en  el  cable  prinqipal  se  arregló  para  mantenerlo  un

ioco  levantado  en  la  extremidad  superior  del  entarimado  inclina
do,  lo  que  teóricamente  debía  dar  una  inclinación  máxima  en  la
tubería  suspendida  de  menos  de  2° por  cada  tubo  de’ 3,6  metros  de

largo.  Algún  descuido  que  hubiera  en  los  columpios  de  los cables
auxiliares  era  motivo  de  tina  desviación  un  poco  mayor  en  la  tu
bería,  pero  sin  pasar  del  ángulo  de  seguridad.

Por  la  necesidad  de  mantener  abierto  el  canal  al  paso  de  los

buques,  la  mayor  parte  de  los  trabajos  se  hicieron  durante  las  no
ches,  para  lo  cual  en  ambas  costas  se  establecieron  poderosos  focos
de  luis intensa,  que  auimbraban  toda  la  lítnea del  cable  y  la  barcaza.
luz  intensa,  que  alumbraban  toda  la  línea  del  cable  y  la  barcaza.

En  las’  mañanas,  antes  de  que  se  abriera’  el  canal  al  paso  de
los  buques,  se  establecía  una  ataguía  en  la  extremidad  de  los tu
bos  hasta  donde  éstos  hubieran  llegado  y  se  hacía  avanzar  la  bar

caza,  manteniendo  tenso,  el  cable  prinqipal,  hasta  que  la  tubería
bajaba  al  fondo  de  la  zanja  hecha  para  alojaria;  en  seguida  se
aflojaba  la  tensión  del  cable  para  que  ‘éste  se  hundiera  basta  don
de  no  lo  alcanzaran  los  buques  de  mayor  calado.

En  las  noches,  al  emprender  de  nuevo  los  trabajos,  se  comen
zaba  por  tomar  del  almacén  los  tubos  y  subirlos  a  la  barcaza  so
bre  el  caballete  inclinado.  En  seguida  se  fundía  el  plomo  para  las
uniones  de  los  tubos  y  se  hacía  el  ‘recalcado  con herraimienta  neu
mática.

Por  este  jrocedimiento  se  instalaron  127  tubos  de  3;6  metros,
de  largo  en  treinta  y  qiuco ‘horas  de  trabajo,  haciéndose  un  pro-

-  medio  de  cinco  uniones  por  hora,  inclu’éndose  en  ese  tiempo  el
necesario  para  cambiar  de  posición  la  barcaza.

Terminada  la  instalación  y  tendidos’  los  tubos  en  el  fondo  del
canal  se  probo  la  ‘tubería  por  medio’  del  aire  cpmprintido,  y  los
pequeños  escapes’ que  se  encontraron  en  ella  fueron  recalcados  por
un  buzo.

Las  obras  fueron  ejecutadas  por  la  División  dé  Ingeniería  mu
Toxo  cxi!  -                                      10
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•  nicipal  del  canal  de  Panamá,  cuyos  ingenieros  proyecjtaron  y  eje
cutaron  las  obras.

Las  maniobras (le la ilotaS

El  20  de  febrero  pasado  terminaron  las - grandes  maniobras  na
vales  del  Pacifico,  en  las  que  tomaron  parte  220  buques,  236  avio
nes  y  39.000 hombres;  dieron  fin  con  un  raid  aéreo  sobre  las  Bases.
Navales.  del  Puget-Sound  (California);  pero!  este  ataque!  no  tenía
una  gran  significación,  pues  era  dudoso  que  los  aviones,  que  no  es

taban  protegidos  mas  que  por  cruceros,  hubiesen  podido  destruir
San  Francisco,  Los Angeles  y  San  Pedro.  Además,  aun  suponiendo
qüe  los enemigos  se  apoyasen  en  las  islas  Hawai  y  las  hubiesen  em
pleado  como base  nava],  se  puede  preguñtar  si  sus  portaaviones  hu

bieran  podido  franquear  la  distancia  de  2.100 millas   obtener  ven
taja  sobre  una  flota  potente  ‘que defendiese  las  costas  de  California..
Los  técnicos,  tanto  del  Ejército  como  de  la  Marina,  que  comentan.
estas  maniobras,  no  llegan  en  sus  conclusiones  a  pedir  sino  l  au
mento  de  los ejércitos  de  mar  y  tierra  y  el mejoramiento  de  las  Ba

ses  del’ Pacífico.

FRANCIA

Ejercicios  de  la  Iscuadra..

Los  acorazados  Lorraine  (buque  almirante  del  Vicealmirante  Du
bois,  Comandante  en  Jefe  de  la  primera  escuadra),  Jean Bart;  cru
cero  Towrville,  conductores  Verdún  y  Jaguar,  cinco  destructores.
y  cinco  submarinos,  salieron  el  21 de  febrero  pasado de  Tolón,  para.
Cannes,  Niza  y  Villafranca,  donde  permanecieron.  durante  tos  Car
navales,  saliendo  el  3  de  marzo  para  Salins  d”Hyéres,  donde  tuvo.

lugar  la  concentración  de  toda  la  escuadra,  efectuando  ejercicios  y
evoluciones  de  entienamiento  para  las  dotaciones  y  Estados  Ma
yores.

El  buque porta-redes  «Gladisteur»..

-  El  próximo  10  de  abril  será  botado  en  el  Arsenal  de  Lorient
una  copia  del  buque  inglés  Guardian,  de  3.050  toneladas,  botado.
en  •hatham  en  septiembre  de  1931,  ej  cual  llóva  des  cañones  de

102  milímetros,  y  está  equipado  como  buque  porta-redes,  y  siendo.
usado  al  mismo  tiempo  como  remolcador  de  blancos;  así! como  para.
otros  servicios  auxiliares  de  la  flota.  -
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El  proyecto  francés,  si  bien  destinado  esencialmeite  para  los
mismos  fines,  es  diferente  en  sus  líneas,  puesto  que  el  Estado  Ma-;

yor  de  aquel,  país,  partidario  de  la  velocidad,  considera  que,  si  no
resulta  mucho  más  costoso  el  poder  desarrollar  más  velocidad  siem-
pre  es  conveniente,  y  esto  explica  la  razón  de  por  qué  el  minador.
francés.  Plutón,  siendo  una  copia,  reducida,  del  AdvefltUre  inglés,  es
miás  rápido  que  éste  en  cerca  de  tres  nudos.

El  GlactiatelÁr (nombre  del  nuevo  buque)  es  más  pequeño  que
el  Guardian  en  600  toneladas;  pero  será  mucho  más  rápido,  dado
que  sus  líeas  son  casi  las  de  un  crucero.  Su  eslora  es  de  113  me
tros;  su  manga,  127,  y  su  calado  no  pasará  de  3,5  metros.  1r4  pro
visto  de  motores  de  combustión,  construidos  por  la  Sociedad  de
Industrias  de  Nantes,  que  tendrán  una  potencia  de  8.000  c. y.,  des
arrollando  una  velocidad  de  20  nudos.  De  este  modo  podrá  escoltar

a  las  escuadras  de  combate,  en  las  que  aún  estarán  includos  por,
algunos  años  los  acorazados  tipo  Lorraine  de  24.000  to.nladas.  y
cuya  velocidad  es  de  18 nudos.  Dado  que  este  buque  operará  siem
pre  bajo  la  protección  de  los  acorazados  o  de  las  flotillas,  su. arma
mento  se  compone  solament:e  de  cuatro  cañones  de  90  milímetros

antiaéreos  y  de  seis  ametralladoras.  Se  espera  que  efectúe  sus
pruebas  en’ enero  de  1934,  y,  lo  mismo  que  se  hizo  con  el  buque
minador  Pintón,  será  agreado  a  la  división  de  instrucción  de  To
lón,  para  la  enseñanza  de  especialistas,  agregándolo  a  la  flota  ¿ada
vez  que  ‘sea necesario  para  efectuar  ejercicios.

En  adición  al  Giadiateur  se  han  convertido  varias  lanchas  y  bu
ques.  peque?io.s  en  porta-redes,  habiéndose  efectuado  varios  ej erci
cios  de  fondear  aquéllas  en  las  proximidades  de  los  puertos  mili-,
tares.

El  reclutaiiiiento  de la  Marina.

El  proyecto  de  ley  sobre  «El  reciutamieitode  la.  Marina-  y  la
organización  de  sus  reservas»,  aprobado  por  el  Parlamento  en  mar
zo  de  1931,. ha  sido  adoptado  y  votado  por  el  Senado  el  13  de  di
ciembre  pasado.  La  nueva  ley,  cuya  necesidad  es  evidente,  reune
y  coordina  en  un  solk  texto  las  diversas  prescripciones  de  17  le
yes  y  43  decretos,  algunos  de  los  cuales  tienen  más  de  treinta  añOs
de  existencia;  completa,  a  su. vez,  la  ley  de  marzo  de  1920  sobre’ la

-        organización  de  los  diferentes  Curpos  de  la  Marina,  y  forma  con,
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ella  una  base  sólida,  en  la  cual,  las  ideas  directrices,  corresponden
a  las  necesidades  de  la  Marina  actuaL

En  la  actualidad  el  personal  empleado  por  la  Marina  es  cada
vez  más  especializado,  de  tal  manera  que  cada  cien  hombres  de  la
dotación  de  un  buque  se  reparten  de  la  manera  siguiente:  26  por
100 mecánicos,  17  por  100 fogoneros,  18  por  100 artilleros,  5  por
100  torpedistas,  5  por  100 electricistas,  4  por  100  radiotelegrafis
tas  y  más  del  20  por  100  de  diversas  especialidades,  qu.édando so
lamente  un  2  por  100 de  marineros  sin  ninguna  especialidad.  En
los’ submarinos  la  proporción  de  mecánicos  alcanza  el  40  por  100,
y  los  electricistas,  el  20  por  100.

No  cabe  duda  que,  si  se  piensa  en  la  complicación  del  material
moderno,  en  los  riesgos  considerables  que  pueden  resultar  de  un

error  en  el  manejo  de  aparatos  delicados,  de  los  cuales  depende  a
veces  la  vida  misma  de  un  buque,  se  comprende  perfectamente  que

el  reclutamieiito  de  un  personal  de  oficio  sólidamente  instruído,  y
permaneciendo  largo  tiempo  en  el  servicio,  sea  de  una  necesidad
absoluta  para  la  Marina  militar,  y  ‘que el  gasto  que  pudiera  ori
ginar  un  personal  de  esta  clase  siempre  sería  inferior  al  que  ori
ginarían  las  costósas  reparaciones  a  que  habría  que  someter  al
material  puesto  en  manos  de  hombres  insuficientemente  preparados.

En  todas  las  principales  potencias  nárítimas  este  asunto  está
bien  comprendido  y  resuelto  en  el  misrho  sentido.  En  la  flota  britá
nica,  los  nueve  décimos  del  personal  está  compuesto  de  alistados
por  doce  años  y  por  enganchados  por  más  de  es  tiempo;  el  resto

que  comprende  las  especiálidades  no  militares  está  formado  por
alistados  por  siete  o  cinco  años;  en  Alemania,  todo el  personal  sir
ve  doce  años;  en  Japón,  los  tres  qúintos  del  efectivo  están  alista

d.os  por  seis  años,  los otros,  procedentes  del  contingente  sirven  tres
años;  en  Italia,  los  de  carrera  componen  la  mitad  de  las  dotaciones,
y  ningún  personal  sirve  menos  de  veintiocho  meses;  en  los  Estados
Unidos,  todo, el  personal  se  alista  por  cuatro  años  y  puede  reen
gancharse  por  otro  período  igual.

De  todo  esto  se  deduce  la  necesidad  que  tenía  la  Marina  france
sa  de  poseer  un  sistema  de  reclutamiento  estable;  un  cálculo  dé
los  últimos  diez  años  demuestra  que  el  tercio  solamente  de  su
efectivo  está  compuesto  de  personal  de  carrera,  y  el  resto  no  sir
ve  nada  mas que  tres,  dos  y  hasta  un  año.  La  situación  ha  ‘mejo
rado  considerablemente  en  estos  últimos  añós,  después  de  haber
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sido  muy  mala  y  hasta  peligrosa  para  el  servicio  en  el  año  1925;
se  ha  mejorado  en  parte  como  consecuencia  de  la  crisis  económica,

(que  ha  llevado  hacia  las  carreras  militares  un  gran  número  de  jó
venes),  por  las  medidas  tomadas  por  el  Departamento  de  Márina
y  pór  los  sacrificios  financieros  consentidos  por  el  Parlamento.
Sueldos  altos,  primas,  pensiones  y  empleos  han  ccncurrido  a  au
mentar  el  número  de  candidatos  al  enganche  y  han  permitido  a
la  Marina,  no  solamente  completar  sus  efectivos,  sino  también  me
jorar  mucho  el  valor  moral  de  su.  personal  (‘que  no  tiene  menos
importancia  que  su  valor  técnico).  La  ley  que  acaba  de  ser  pro
mulgada,  y  que  ha  salido  en  el  Diario  Oficiat el  16  de  diciembre
último,  consolida  las  ventajas  acordadas  a  los  marinos  de  carrera
y  tiende  a  constituir  una  fracción  importante  de  las  dotaciones

(aproximadamente  las  tres  cuartas  partes)  con  elementos  estables
y  de  buena  calidad.

Las  tres  fuentes  de  reclutamiento  (enganches  voluntarios,  iris
cripción  marítima  y  contingente  general)  son  naturalmente  man
tenidas.  Del  último  no  se  hará  llamamiento  mas  que  en  la  menor
medida  posible;  en  cuanto  a  la  inscripción  marítima,  la  nueva  ley

difiere  de  todas  las  que  le  han  precedido  en  que  el  tiempo  de  ser
vicio  activo  de  los  inscriptos  se  fija  en  dos  años,  en  lugar  de  estar
determinado  cada  año  por  el  Ministro,  según  las  necesidades  de  la
flota.  La  ley  de  1896  imponía  un  máximo  de  cinco  años;  si  por  la

situación  de  las  dotaciones  no  eran  necesarios  los  iAisoriptos,  eran
enviados  a  sus  hogares  al  cabo  de  treinta  y  seis  o  cuarenta  meses;
pero  si  las  circunstancias  imponían  un  crecimiento  momentáneo  de

armamentos,  se  les  retenía  hasta  cuarenta  y  ocho,  cincuenta  y
también  hasta  los  sesenta  meses.  Este  sistema  era  extremadamen
te  cómodo,  y  se  vió  su  utilidad  en  tiempo  de  las  grandes  expedi
ciones  navales.  (Gracias  a  él,  en  el  incidente  de  Fachoda  se  pudo
armar  casi  toda  la  flota,  sin  tomar  ninguna  medida  general  de. mo
vilización.)  En  la  actualidad  el  caso  es  diferente:  los  inscriptos
marítimos  no  forman  nada  mas  que  del  12  al  15  por  100  de  los

efectivos,  en  lagar  del  60,  y,  por  consiguiente,  el  mantenimiento
del  antiguo  sistema  era  incompatible  con  el  servicio  rducido..

Hata  ahora  la  Marina  no  disponía  de  ninguna  ley  orgánica
de  reservas,  siendo  tan  necesarias  éstas  en  tiempo  de  guerra,  por

lo  que  supone  el  aumento  de  los  efectivos  que  pasan  a  ser  más  del
triple  que  en  tiempo  de  paz.  La  nueva  ley  responde  a  esta  necesi
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dad  organizando  sobre  bases  modernas  los cuadros  de  complemento
“de  la  ‘Marina.  Cada  Cuerpo,  navegante  o  no,  dispondrá  de  otro  de
‘Oficiales  de  reserva,  constituído  por  los Oficiales: retirados,  por  los
aspirantes  de  reserva  que  hacen  su  servicio  activo  en  condiciones
ventajosas  y  por  el  personal  técnico  llamado  Oficials  de  la  reserva.

Los  cuadros  de  reserva  son  completados  por  los  Oficiales  de  la
Marina  mercante  que  reúnan  ciertas  cpndiciones  de  edad  y  de  co
nocimientos,  y,  por  último,  los  Capitanes  de  la  Marina  mercante
que  se  llamaban  Capitanes  de  cabotaje  se  llamarán  Oficiales  de  las
dotaciones  de  la  flota.  Dos  Cuerpos  sólo  estarán  formados  entera
iíaente  por  Oficiales  de  la ‘reserva:  el  de  los  Oficiales  intérpretes  y
de  cfra,  auxiliares  del  Estado  Mayor,  y  el  de  los  cirujanos  den

tistas.
El  Cuerpo  de  Oficiales  navegantes  de  complemento  estará  cons

titu.ído  por  suboficiales  y  contramaestres  en  activo  y  que  reúnan

ciertas  condiciones,  cpmpletándose  con  inscritos  marítimos  que  ten
gan  patente  de  la  Marina  mercante.

En  todos  los  grandes  puertos  se  establecerán,  cursos  de  perfec
cionamiento  para  los  Oficiales  de  reserva,  así  cpmo  para  los  Oficia

les  navegantes  de  complemento,.  lo  que  concurrirá  a  sostener  el  va
lor  de  las  escuadras  y  dará  al  personal  la  suficiencia  y  calidad  que
le  son  indispensable  para  realizar  su  misión.

Nuevos  descubrimientos geogríificos cii  la  zona  antrtIca.

En  el  diario  de  sesiones  de  la  Academia  de  Ciencias  de  París
qorrespondjente  al  30  de  mayo  último  figura  la  siguiente  intere
sante  nota  dada  por  M.  Ch.  Lailemand:

«Tengo  el  honor  de  participar  a  la  Academia  los  interesantísi
i’nos  resultados  de  las  exploraciones  efectuadas  desde  1927  a  1931
en  torno  al  continente  antártico  por  las  exipediciones  organizadas
por  cuenta  de  M.  Lars  Ghristensen,  uno  de  los principales  armado
res  noruegos,  dedicrado ‘a  la  ‘caza  de  ballenas.  Estos  resultados  hac
hecho  posible  por  priméra  vez  la  construcción  de  una  carta  repre

sentativa  de  los  contornos  generales  del  continente  austral  desde
el  meridiano  de  20°  de  longitud  Oeste  al  de  740 de ,longitud  Este,  o
sea  al  Sur  de’ Africa  y  ‘de la  península  índica.  Constituye  el  más
importante  sumando  aportado  desde  diez  años  a  esta  parte  a  la  car

tografía  del  globo.
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Durante  cuatro  consecutivos,  M.  Lars  Christensen  envió  duran
te  cada  verano  austral  uno  de  sus  barcos,  el  lVoregia, provisto  del

personal  y  material  necesarios  a  explorar,  tanto  desde  el  punto  ‘le
vista  científico  como  del  referente  a  la  distribucdán  geográfica  de
ios  grandes  cetáceos,  los  sectores  antárticos  situados  al  sur  de  Amé
rica  y  al  este  y  oeste  del  grupo  de  islas  que  forman  hqy  día  el  cen
tro  más  pro4ucitivo  de  la  industria  ballenera.

En  la  primera  campaña  (1927-’1928), a  consecuencia  de  un  acci
dente  de  navegáción,  tuvieron  los, noruegos  que  limitar  su  activi
dad  a  la  isla  Bouvet;  pero,  en  coinpensaciión,  durante  la  segunda
(1928-1929)  extendieron  sus  pesquisas  en  el  Pacífico  austral  hasta
los  1400 W.,  levántando  el  piano  de  la  pequeña  isla  Pedro  Primero,
virgen  hasta  entonces  de  la  planta  del  hombre,  alcanzando  en  el
meridiano  110° 40’  W.  la  latitud  de  71°  11’  5.,  la   alta  lograda

n  este  sector.

Durante  los dos  veranos  siguientes  (1929-1930 y  1930-1931)  ex
ploró  el  Nore.gia la  parte  del  Antártico  situada  al  sur  de  Africa,

casi  totalmente  descpnocida  tras  espesas  bancas.  A  tal  fin  se  ha
bían  embarcado  dos  aeroplanos  y  se  confió la  dirección  del  viaje  al

Comahdante  de  la  Aeronáutica  marítima  noruega  Ruser-Larsen,
auxiliado  por  su  compañero  el  Comandante  Lützow-Holin  El  22  de
diciembre  de  1929,  el  Noregia  fué  detenido  por  los  hielos  a  la  al

tura  de  la  tierra  Enderby,  uno  de  los  dos  únicos  trozos  de  gasta
conocida  en  este  cuadrante;  volaron  entonces  los aviadores  sobre  el
hielo  y  aterrizaron  en  la  tierra  de  Enderby.  Durante  reconocimien
tos  posteriores  descubrieron  más  al  Oest  un  segundo  segmento  del

continente  antárticp  (tiera  de  la  Reina  Maud);  después,  un  terce
ro  entre  los  9° y  los  li6° Oeste  (tierra  de  la  Princesa  Marta),  que
viene  a  unirse  a  las  costas  ya  conocidas  de  la  orilla  Este  del  mar
de  Weddells.

Durante  el  verano  de  1930  a  1931;  en  avión  igualmente,  el  Co

mandante  Ruser-Larsen  determinó  los  contornos  de  una  cuarta  lí
nea  de  costa,  entre  el  meridiano  24  y  el  39  de  longitud  Este  (tie

rra  de  la  Princesa  Ragnil).
Antes  de  esta  última  exploración,  el  Noregia,  dirigido  por  el

Mayor  Gunnar  Isochsen,  terminó  la  circunnavegación  del  continen
te  antártico,  siguiendo  una  derrota  próxima  al  paralelo  de  600 Sur.

En  el  transcurso  de  este  mismo  verano,  por  ser  el  estado  de  los
hielos  excepcionalmente  favorable  cm  el  Atlránticp  Sur  y  Océano
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Indico  aústral,  pudieton  hacer  los  balleneros  - noruegos  interesantes
cmiróbacionés  geográficas,  Así,  del  19  al  25  de  enero  de  1931  des
cuibieron  al  Este  de  los  69° E.  un  nuevo  fragmento  del  continente
aaitárticp,  al  que  dieron  el  nombre  de  Lars  Christensen.

Por  otra  parte,  en  1929-1930,  el  explorador  británico  Sir  Dou
glas  Mawson  descubrió  al  este  de  la  tierra  Endeity  dos  costas  des
conocidas:  la  una,  extendiéndose  hasta  los  67°  E,  a  la  que  dió  el
nombré  de  Robeson,  el  del  Mecenas  de  su  ex.ploración;  la  otra,  más

al  Este,  entre  los  74° y  &O° E.  (tierra  de  la  Princesa  Elizabeth).
Todo  este  inmenso  sector  del  continente  antártico  reconocido  por

los  noruegos  se  halla  enteramente  cubierto  por  accidentado  terre
no  de  alto  relieve  sobre  las  tierras  de  Reina  Maud,  Encterby  y  Lars

Cliristensen,  alcanzando  en  los  6°  20’  5.  y  58°  34’  E.  la  altura  de
3.300  metros.  En  los  77° E.,  por  último,  se  dbservaron  dos  volcanes
en  actividad.

Durante  sus  navegaciones  en  el  Atlúntico  Sur  y  el  Pac,ífico. aus
tral  comprobaron  una  vez  más  los  expedicionarios  noruegos  la  in
existencia  de  las  islas  Thompson,  Lindsay,  Nimrod  y  Dougherty,
así  como  de  las  rocas  Ohinmeys  y  Pagoda.  En  opinión  del  Mayor
F.  Isachsen,  debió  toniarse  por  tierras  agunos  icebergs  de  «hielo
azul»,  invertidos,  que  en  tiempo  brumoso  adquieren  engañosa  tona

lidad  obsctura.
En  todos  los  cruceros  del  Noregja  se  efectuaron  muchas  esta

ciones  oceanográficas,  que  aportan  nueva  luz  sobre  la  batimetría,
así  como  sobre  la  circiulaci&  oceánica  en  la  zona  polar  austraL»

La  ejecución  del  programa  naval.

En  el  Monitezó  de  la  Flotte  se  hacen  las  siguientes  manifesta
ciones  acerca  del  nuevo  programa  naval:

«El  Diputado  M.  Le  CourGrandmaison  ha  presentado  un  pro
yecto  de  ley  sustituyendo  los  cruceros  protegidos  del  tipo  La  Ga
lissonnire,  del  programa  de  1932,  por  un  segundo  crucero  acora
zado  de  26.000 toneladas,  tipo  Dunkerqve.  Considerando,  desde  lue
go,  que  el  Dunceiique es  el  primero  de  una  serie  del  mismo  tipo,
y  que  su  construcción  deberá  ser  seguida  por  la  de  otros  en  los
próximos  presupuestos,  es  preciso  admitir  también  la  necesidad
de  obrar  por  etapas.              -

Es  de  una  urgencia  absoluta  ‘que  Francia  posea  una  escuadra
de  seis  cruceros,  protegidos  destinados  a  responder  a  las  unidades
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similares  dé  otras  potencias.  Abandonar  por  algún  tiempo  la  cons

trucción  de  los  cuatro  cruceros  es  producir  confusión  en  los  pro
gramas  aprobados  por  el  Parlamento  y  provocar  retrasos  perjudi

ciales  a  la  defensa  nacional.  .Lo  que  importa,  por  encima  de  todo
—liecía  recientemente  M.  Georges  Leygues—  es  la  fijeza  de  la  doc
trina  -  la  continuidad  en  el  esfuerzo.»  La  armonía  de  los  esfuer
zos  realizados  en  estos  últimos  años  ha  preparado  para  el  porve
nir  una  ficta  homogénea  de  cruceros.  protegidos  y  de  buques  de  lí

nea,  justificada  su  existencia  por  los  aoontecimient0  exteriores
que  se  han  producido  en  estos  últimos  tiempos  y  los  que  se  pre
paran.

Rindiendo  homenaje  a  los  motivos  de  la  proposición  de  M.  Le
CourGrandmai59n  y  estando  de  acuerdo  con  él  sobre  la  necesidad
de  construir  un  segundo  Diu,flkefllue, se  piensa  que  su. construcción

debe  formar  parte  del  programa  de  1933’; pero  comenzando  mmc
diatamente  la  de  los  cuatro  cruceros  del  programa  de  1932..»

LS  «sports» ea  la  )iarliia.

Han  obtenido  excelentes  resultados  los  ejercicios  de’ natación
realizados  en  la  Marina  militar,  y  a  ello  ha  coadyuvado  eficazmente

la  Federación  Nacional  de  Salvamento,  creando  premios  de  nata
ción  y  de  salvamento.

En  el  curso  del. año  último,  la  citada  Federación  ha  entregado
8.106  premios  para  marineros,  y  el  porcentaje  de  hombres  que  sa
ben  nadar  se  eleva  al  85  por  100. Así, por  ejemplo,  en  el  buque-
escueta  L’Arçnwricpe,  1.214  hombres,  1.211  saben  nadar,  es  de
cir,  el  99,75 por  100.

Estos  extraordinarios  resultados  se  deben  en  gran  parte  a  la
labor  de  propaganda  llevada  a  cabo  por  la  referida  Federación  es
tirnulando  el  entusiasmo  .de las  dotaciones  de  los  buques  de  guerra.

El  número  de  alumnos  de  la  tscnela  Naval.

El  Ministro  de  Marina  ha  fijado en 60  el  número  de  aspirantes
para  admitir  en  la  Escuela  Naval  en  el  concurso  de  1933.  Esta  ci
fra,  contrariamente  a  lo  que  ha  ocurrido  en  los  años  precedentes,
comprende  todas  las  plazas,  es  decir,  que  no  habrá  lista  suplemen

taria  de  los  jóvenes  admitidos  para  la  Aeronáutica  naval.  Los can
didatos  serán  advertidos  de  que  en  el  programa  de  instrucción
de  la  Escuela  Naval  están  previstos,  ejercicios  aéreos,  y  que  todos
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los  Oficiales  de  Marina  podrn  ser  destfiiados  a  las  faenas  aero
navales.

Este  es  el  resultado  de  la  nueva  organización  de  la  aeronáuti

ca  naval,  organización  que  es.,  en  suma,  copia  exacta  de  la  que
•  existía  antes  de  1928,  fecha  de  la  creación  del  Ministerio  del  Aire.

El  número  de  6:0 aspirantes  admitidos  es  el  mismo  que  en  1921;
pero  después  cada  año  se  fué  aumentando  su  número,  hasta  al
canzar  el  máximo  de  125  en  1929;  a  partir  de  este  año  fueron  dis
•minuyendo  progresivarnent•  115 en  1930; 100 en  1931 y  85 en  1932.
Durante  este  tiempo  el  número  de  candidatos  no  ha  cesado  de  cre
cer,  y  este  año  suman  600,  es  decir,  10  por  cada  plaza.

INGLATERRA

La  Marina  y  la  rotUlen  en  IngJaterr.

El  Diputado  por  Portsmouth  Sir  E.  Falle  presentó  recientemen
te  en  e:l Parlamento  inglés  la  siguiente  mcción:  «Siendo  peligrosas
para  la, seguridd  de  la  nación  las  reducciones,  que  el  Gobierno  hace
en  el  personal  y  material  de, la  Marina  militar,  es  preciso  que  se
encarezca  del  mismo  que  desista  de  ello  hasta! que  se  vea  con  clari
dad  el  desarrollo  del  desarme  entre  las  demás  naciones  del  mundo.

En  apoyo  de  su  moción,  el  referido  Diputado  expuso  que  las  eco
nomías  introducidas  :en la. Marina  sobrepasan  la  línea  de  seguridad,
y  que  la  Mmada,  inglesa  ya  no  vive  mas  que  de  su  prestigio.  En
su  Ppinion,  la  nación  se  éncue•ntra  atada  de  pies  y  manos  por  únos
Tratados  de  cuyo  yugo  no  hay  manera  de  emanciparse,  y  el  día  én
que  esos  Tratados  expiren  y  la  nación  tenga  que  denunciarlos,  en
tonces  se  verá  la  necesidad  de  atender  a  la  reconstrucción  de: la. Ma
rina,  y,  al  hacerlo  así,  el  mundo  no  admitirá  que  con  ello  se  trata

•de  proteger  lo  que  el;  país  tenía  en  mayor  aprecio,  sino  que  le
atribuirán  a, !• l4nglaterra  propósitos  agresivos.

Desde  la  guerra  —continúa  Sir  E.  Falle—,  contrariamente  a
lo  definido  en  la  Conferencia  de  Wáshington,  se  ha  reducido  a  70
el  número  de  cruceros,  y  más  tarde,  el  paternal  Gobierno  socialis
ta  volvió  a  reducir  aquella,  cifra,  dejándola  en  50,  sin  que  de  nin

gún  modo  se  pensara  en  la  seguridad  de  la  nación  y  del  Imperio,
sino  que  todo  el  afán  se  puso  en  suprimir  gasos  y  calcular  el  di
•neró  qué  podría  ahorras-se;  política  que  no  podía  llamarse  de  eco-

•  hosiiía,  sino  extravagancia  de  jugadores  de  azar.  Hasta  los  más  leh
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gos  en  la  materia  sabíaa  que  Inglaterrá.  no  terna.  cruceros  suficien
tes  ni  para  los  tiempos  de  paz,  y,  sii  embargo,  de  los,  cruceros
depende  la  existencia  de  la  nación.  La  Marina  se  encontraba!  en.
peligro  de  eclipsarSe,  y  entonces  no  hubiera  habido  medio  de  que
‘se  repusiera.  No  se  consentiría  construir  acorazados,  por  pequeños

que  fueran;  se  perdería  todo:  libertad,  dinero  y  territorio,  voir
viendo  a  ser  esclavos  de  los  sajones  como  hace  cuatrocientos  años.
La  Marina  se  hubiera  debilitado  por  complacer  a  una  nación  que,
en  caso  de  necesidad,  no  le  prestaría  a  Inglaterra  la  menor  ayuda,
ni  tampoco  se  lo  habría  agradecido..  La  importncia  de  la  falta
de  trabajo  y  de  las  deudas  de  guerrá  es  peque’ña,  comparadá  con

‘la  eficacia  y  grandeza  de  la  Marina.  A  juicio  del  referido  Diputado,
el  país  debe  conocer  la  verdad,  y  ésta  es  que  sólo  se  cuenta  con
una  armada  insuficiente  para  el  cometido  que  le:  corresponde,
aún  en  tiempos  de  paz.  Inglaterra  puede  construir  barcos’, blinda
jes  y  cañones  con  la  misma  rapidez’,  sino  mayor,  que  otras  nacio
nes;  pero  el  personal  a,pto e  i.nstruído  no  puede  obtenerse  mas  que
a  fuerza  de  tiempo.

Apoyó  la  moción  el  diputado  por  Battersea,  manifestando  que

el  país  debe  darse  cuenta,  en  .e:stcs  momentos  en  que  todos  sus
sentidos  están  puestos  en  tuestión  tan  importante  como ‘la  pros
peridad  del  mismo,  de  que  no  hay  prosperidad  posible  si  no  existe

seguridad,  y  ésta,  sin  género  de  duda,  nadie  puede  prestarla  mee
jor  que  la  Marina.

En  opinión  del  referido  Diputado,  la  situación  de  Inglaterra,
-por  lo  que  a  los  cruceros  se  refiere,  merece  la  más  seria,  atención
‘de  todos  los  que  por  la  Marina  sé  interesan.  Señalada  en  veinte
años  la  vida  útil  de  un  crucero,  Inglaterra  tiene  actualmente  nue
ve  buques  que  exceden  de  la  edad,  y  en  el  año  1936,  en  que  se  ce
lebrará  la  pn5xima  Conferencia  sobre  fuerzas  navales,  tendrá  18
cruceros  en  el  mismo  caso,  y,  sin  embargo’,  la  Marina  inglesa  apa
recerá  ante  el  mundo  tan  fuerte  en  unidades  de  este  tipo  como
las  demás  naciones  que  poseen  magníficos  cruceros.  A  su  juicio,
esto  es  muy  lamentable.  Por  lo  que  respecta  a  destructores,  man i
fiesta  que  Inglaterra  tiene  140;  pero  ‘de este  número  sólo  54  uii
dados  no  exceden  el  límite  de  edad,  mientras’  que  el  Japón  tiene
‘97  en  este’  caso;  98,  los  Etados  Unidos,  y  ‘57, Italia.  Pero  lo  más
importante,  según  el  diputado  por  Battersea,  es  que  Alemania  ha
perfeccionado  un  tipo  de  rcvider peligrosísimo,  que  i  atacara  las
rutas  comerciales  marítimas  de  Inlaterra,  esta  nación  no  podría
oponerle  más  que  tres  buques  que  pudieran  batirse  con  ella.
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Contestó  a  los  oradores  el  Primer  Lord  del  Almirantazgo,  Sir
B.  Eyres-MonelI,  manifestando  que  hasta  fines  del  año  1936  fn
glatei-ra  está  absolutamente  obligada  a  regirse  por  el  Tratado  de
Wáshington  en  lbs  tipoi  y  número  de  buques  que  construya,  y
que  esté  número  no  puede  aumentarse,  a  menos  que  la  nación
ponga  en  juego  la  cláusula  del  Tratado  Naval  de  Londres,  denomi
nada  «escaiator>,  valiosa  salvaguardia  que  le  permitiría  hacer  a•u-• -

mentos  en  el  caso  de  que  cualquier  otro  Gobierno  extranjero,  que
no  sea  una  potencia  comprendida  en  el  Tratado,  se  excediera  del

nivel  genéral  del  desarme.
A  su  juicio,  es  demasiado  pedir  a  un  Pr’imer  Lord  del  Almiran

tazgo  el  que  diga  si  le  satisfacen  o  agrada,  por  completo  la  situa-•
ción.  Si,  teniendo  en  cuenta  la  cláusula  a  ‘que antes  se  hace  refe
rencia,  se  le  permitiera  a  Inglaterra,  continuar  con  regularidad  e
programa  de  reosidón  seguido  desde  1930,  el  país  nada  tendría

que.  temer  respecto  a  la  eficacia, de:  su  Marina  militar  para  cum
plir  debidamente  con su  cometido.  Lo  que  verdaderamente  le  preo
cupa  es  la. insistente  y  perniciosa  campaña  que  se  hace  contra  la
Marina,  que•  tiene  por  resultado  dejar  a  la  nación  mal  colocada
en  el  lado  opuesto  de  la  razón  y  en  creas  y  fomentar  la  idea  do
que  Inglaterra  se  opone:  al  desarrollo  del  desarme,  lo  que  signifi
ca  absurda  acusación  contra  un  país  que  dió  al  mundo  tan  feliz
iniciativa.  La  necesidad  de  una  Marina  es  innata  en  el  pueblo,  y
no  se  puede  olvidar  que  sus  medios  de  vida  y  sus  abastecimientos
dependen  del  comercio  marítimo.

El  Imperio  —dice  el  Primer  Lord—  se: ha  constituido  bajo  la
protección  de  la  Marina.  Una  gran  proporción  de  los  habitantes
del  Globo  confían  en  ella  pasa  su  defensa.  Si  les  faltase,  el  ira  -

peno,  indudablemente,  dejaría  de  existir.  Pe:ro  todavía  pudiera
ocurrir  otra  cosa  peor.  El  Imperio  británico  es  la  parte  más  esta
ble  del  Universo  y  la  mejor  garantía  para  la  paz.  Si  se  disgrega
ra,  los  efectos  desvastadores  de  un  mundo  desquiciado  pondrían
fití  a  la  civilización.

A  continuación,  el  Primer  Lord  del  Almirantazgo,  resalta  el
ejemplo  que:  Inglaterra  ha  dado  al  mundo  en  la  cuestión  del  des
arme,  exponiendo  la  diferencia  entre  la  Marina  inglesa  en  ci
año  1914  y  lo  que  quedará  de  ella  a  fines  del  año  1936,  con arre
glo  al  Tratado  Naval  de  Londres.

El  toneJaje  total  de  ]a  flota  inglesa  en  1914  era  de  2.160.000
toneladas;  en  1936  quedará  reducido  a  1.150.000.  El  tonelaje  de  la
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flota• de  los  Estados  Unidos en  igual  época era  de  881.000 tonela
das,  y  a  fines  de  1936  será  de  1.139.000. Respecto  a¾. Japón,  las.
cifras  son  552.000 y  720.000, respectiVamente. En  1936, la  Marina
inglesa  habr4  reducido  sus  acorazados de  69  a  15; los cruceros,  de
108  a  50;  los destructores,  de  285 a  117, y  los  submarinos,  de  74
a  38. Es  decir,  que  en  dicha  época  la  flota  del  Imperio  británico
habrá  disminuido un  47  por  100; en  cambio, la  de  los Estados Uni
dos  y  la  de  Japón  habrán  aumentado  en  un  29  y  un  37  por  100,
respectivamente.  A  la  vista  de estos  hechos considera  que,  no  sólo
sería  necio,  sino  despiadado,  decir  que  Inglaterra  no  ha  realizado
los  mayores  esfuerzos  por  el  desarme.  En  cuanto  al  porvenir,  ase
gura  que  las  proposiciones  que  ‘se presenten  sobre  la  materia  de
penderán  de  que  los demás  países  estén  conformes  en  aceptarlas;
pero  que,  en  forma  alguna,  se  efectuarán  más  reducciones  unila
terales.  A  su  juicio,  el  plan  presentado  por  Inglaterra  es  el  me
jor  estudiado,  el  más  evidentemente  práctico  y  económico  y  el
ue  ofrece  mayores  probabilidades  de  que  sea  aceptado  por  todo
el  mundo.

La  construcción  mercante  mundial  cn  1932.

Según  los  datos  publicados  por  el  «Lloyd’s  Rgister  of  Ship
ping»,  fueron  botados en  el  mundo,  durante  1932  .(exç,luyendo los
buques  de  menos  de  ioo toneladas),  307  buques  mercantes,  con

726.591  toneladas;  de  éstos,  1QÓ, con  187.794  toneladas,  fueron
coristruídos  en  la  Gran  Bretaña  e  Iclanda,  y  los 207  restantes,  con
528.797  toneladas,  por  las  demás  nacione3.  La  producción  total  de
Inglaterra  e  Irlanda  representa  el  25,8  por  100  dei  total,  en  com
paración  con  él  31,1  por  100 en  1931 y  el  51,2  por  100 en  1930.  El
decrecimiento  de  la  producción  total  en  el  mundos  comparada  con
la  de  1931,  es  de  890.524  toneladas.  En  la  Gran  Bretaña  e  Irlan

da  el  decrecimiento  ha  sido  de  314.693  en  el  tonelaje  botado,  mien
tras  en  el  extranjero  ascendió  a  575.831  toneladas.  En  Inglaterra

e  Irlanda,  los  buques  de  mótor  construídos  ascendieron  solamente  al
1,3  por  100 de  los buques  botados  en  1932,  y  en  el  extranjero  este
porcentaje  alcanzó  el  49,5.

Construcción de cruceros.

Durante  el  año  1932  no  se  terminó  ningún  crucero  para  la  Ma-
riba  b.ritánica.  caso que  sólo ha  ocurrido  una  vez  desde  que  se  ter-



638                     ABRIL 1933

minaron  los  buques  comjprndjdos  en  las  construcciones  navales  de
cretadas  durante  la  guerra  europea.  En  1932  se  dbi6  al  acuerdo
del  Gobierno  laborista,  tomado  en  enero  de  1930,  de  suprimir  la.
construcción  de  los cruceros  Surrey  y  Northurnberland, en  un  alar
de  que  hizo  de  buena  fe  al  orgnizar  la  Conferencia  Naval  de:
Londres.

Los  intervalos  entre  las  construccjonos  navales  tienden  a  pro
longarse  cada  vez  más,  como  consecuencia  de  los  cortes  que  se  ha

cen  en  los  presupuestOs  de  Marina.  No  sólo  las  quillas  de  los  bar
cos  dé  guerra  se  colocan  más  de  tarde  en  tarde,  sino  que  también
se  reducen  las  asignaciones  anuales  de  los créditos  necesarios  para.

construirlos,,  lo  que  significa  mayor  lentitud  én  el  adelanto  de  las.
obras.  El  presupuésto  de  1932  proponía  la  construcción  de  tres.
nuevos  cruceros,  y,  sin  embargo,  los  créditos  para  este  programa

no  se  comprendieron  en  el  ejercicio  económico  que  termina  en  31
de  marzo  de  1933.  Los  créditos  del  segundo  año  consignados  en
presupuesto  para  laa  obras  del  Arnhjon,  Arethusa  y  Ajax,  auto
rizadas  •en  1931,  importaron  entre  134.565  y  173.713  libras  cada.
uno,  en  tanto  que  en  el  presupuesto  anterior  se  consignaron  para
el  segundo  año  de  las  obras  del  Achiles, Ncptno  y  Orion, del  pro
grama  de  1930,  entre  326.579 y  370.690  lihras  cada  uno,  o  sea  más
del  doble.  Etas  cifras  confirman  el  aserto  qué  hizo  el  ilmlrante
Lord  Weter,  en  su  discurso  ante  la  Asamblea  anual  de  los  socios
del  Istitut0  de  Arquitectos  Navales,  en  marzo  de  1932,  cuando
dijo:  «Cierto  es  que  los - compromisos  á  que  nos  obligan  los  Trata
dos  nos  atan  de  pies  y  manos;  pero  nosotros  nos  hemos  excedido
de  nuestraa  obligaciones  en  varios  sentidos,  .y  con  el  afán  de  las
economías  hemos  perdido  el  límite  de  seguridad  de  nuestra  fuerza
naval.»

Al  hablar  en  el  Parlamento  sobre  el  presupuesto  de  Marina,  el
primer  Lord  del  Almirantazgo,  Sir  Bolton  Eyres  Mousell,  en  7  de
marzo  de  1932,  dijo  que  desde  la  guerra  sólo se  habían  construído
para  esta  nación  17  cruceros,  de  ellos  cinco  nada  más  en  los  ilti
mos  cuatro  años,  siendo.  así  -que  era  absolutamente  indispensable
contar  con  tres  de  estas  unidades  nuevas  cada  año  para  mantener
la  flota  en  su  debido  estado  de  fuerza.  Expuso  Sir  Bolton  que  des
de  1926  sólo  ha  habido  en  gradas  cuatro  submarinos  y  ningún  ca
ñonero  ni  dragamin  entre  los años  1917  y  196,  y  que  en  el  ejer
cicio.  económion  de  1931-32  se  dieron  de  baja  74.000  toneladas  de
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buques  de  la  Armada,  y  de  alta,  apenas  26.00(1 «Con, estos  datos  a.
la  vista  —continuó  el  primer  Lord—  claro  está  que  no  deben  mer
marse  más  los  programas  de  construcción  naval,  sino  que  hay  que

acometer  las  obras  de  reemplazo  con el  propósito  más  firme.

Construcción  ile destructores.-

Desde  que , se  inició  en  Inglaterra  la  renovación  de  los  des
tructores  en  el  presupuesto  de  Marina  de  1927, se  han  construí-
do  o  autori2adO  seis  grupos  de  buques  de  esta  clase,  que  com
prendían  cinco  flotillas  y  media,  puesto  que  la  flotilla  autorizada
por  el  programa  de  1929 fué  reducida  a  media  por  el  anterior  Mi
nisterio  laborista.  El  odrington  y  los  destructores  del, tipo  Acasta.
(presupuesto  de  1927)  son  los, que  hoy  componen  la  tercera  flotilla

de  la  flota  del  Mediterráneo.  El  Kejth  y  los  destructores  del  tipo
Beagle  (1928)  compol?en la  cuarta  flotilla  de  la  misma  flota.  El
Keanpentelt  y  los destructores  del  tipo  Gruseder  (1929)  se  termina
ron  en  1932,  y  alcanzaron  en  las  pruebas  una  velocidad  media  de’
36,5  nudos,  con una  potencia  de  36.400 c. y.  en  el  eje.  Estas  uni
dades  destináronse  a  la  segunda  flotilla  de  la  «Home  Fleet»,  que
se  completó’  con  cuatro  destructores  antiguos  del  tipo  V.

El  Duncan  y  destructores  del  tipo  Defender  (1930) . fueron  bo
tados  en  la primavera  de  1932.  El  EDanowth y  destructores  del  tipo

Encov,nter  (1931)  se  ordenaron  en.  septiembre  de  .1932, y  el  ccn

ductor  Faulknor  y  los  destructores  tipo  Fearles  (1932)  no  se  em
pezaron  a  construir  hasta.  el  nes  de  marzo  pasado.’

Coiistrucciófl de. submariliøs.

El  programa  de  ‘reemplazo  de  submarinos  que  se  inició  en  el
presupuesto  de  Marina  de  1926,  a  razón  de  seis  unidades  por  año,
redújose  a  cuatro  buques  en  1928  y  a  tres  en  1929,  desde  cuyo  año

se  sigue  la  regla  de  construir  tres  submarinos  anualmente.  Las
unidades  de  esta  clase  construidas  por  los  programas  de  1926
a  1928  inclusive,  o  sean  los  submarinos  de  los  tipos  0dm,  Parthixflt

y  Rainbow,  fueron  del  tipo  de  1.475  toneladas  y  17,5  millas,  ile
vando  como  armamento  un  cañón  de  ‘1111 milímetros,  otras  dos  pie
zas  de  menor  calibre  y  ocho tubos  lanatorpedos.

En.  el  prógraina  de  1029 se introdujo  un. cambio  en  el  programa;
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con  el  submarino  de  escuadra  construído  por  Vickers-Armstrong
y  bautizado  con  el  nombre  de  Tkkames. Su  desplazamiento  es  de
1.805  toneladas,  o sean  más  de  300 en  comparación  con  los  de  los  ti
pos  anteriores,  y  su  armamento  comprende  mi  cañón  de  120  milí
metros  y  seis  tubos  de  lanzar.  Su  ‘eslora  mide  108 metros,  en  con
traste  con  90 de  los anteriores;  pero,  en  cambio,  la  manga  mide  9,3
metros,  en  comparación  con  9,6  de  la  de  los  tipos  anteriores.  Los
otros  dos  submarinos  del  programa  de  1929,  el  Sworfish  y  el  Stur
geoz,  inauguraron  un  nuevo  tipo  de  buque  más  pequeño.  Su  des
plazamiento  a  flote  es  de  640  toneladas,  y  su  armamento  compren
de  un  cañón  de  76  milímetros.

Los  tres  submarinos  autorizados  en  1930 también  se  dividen  en
dos  tipos.  El  Starfish  ‘y el  Seahorse,  empezados  en  septiembre  del

año  1932,  en  el  astillero  de  Chatham,  son  de  proyecto  análogo  al
del  Swordfiá  y  Sturgeon;  el  otro  submarino,  Puirpoise, es  de! un

mS  parecido  al  del  Raimbow,  aunque  algo  más  pesado  y  con  un

cañón  de  120 milímetros,  en  vez  de  uno  de  101.  Desplaza  1.500 to
neladas  y  mide  89  metros  de  eslora  r  9,6  de  manga.

El  programa  de  1931  fué  parecido  al  de  1932,  y  comprende  dos

submarinos  más  del  tipo  Swordfish,  uno  con  el  nombre  de  Shark  y
otro  con  el  de  Sea  Lion,  y  el  tercero  será  del ‘tipo  Thames  con  el
nombre  de  Severn.

Los ¶motores del submarino. «Tjiaines».

La  revista  inglesa  Motor 5/rip  describe  los  motores  de  combus
•  tión  que  lleva  el  submarino  Thaines, construído  recientemente  para
‘la  Marina  británica  por  Vickers-Ariinstrong,  y  cuyas  características
son  las  siguientes:  eslora,  1115 metros;  manga,  9,3;  desplazamiento
en  superficie,  2d65  toneladas,  y  en  inmersión,  2.680.
•  Las  máquinas  propulsoras  se  componen  de  dos motores  Vickers
Armstrong  de  cuatro  tiempos,  con  sobrecárga  de  inyección  de  ai i e,
y  que  desarrollan  una  potencia  total  de  10.000 e.  y.,  que  da  al  sub
marino  una  velocidad  de  22,5  nudos  en  superficie.  Cada  motor  lleva
10  cilindros  de  trabajo  con  un  diáimetro  de  533 milímetros  y  dando
a  la  mayor  elocidad  (correspondiente  a  22,5  nudos)  405  r.  p.  m.

•    Estos  motores  están  basados  sobre  experimentos  efectuados  ‘n
el  laboratorio  de  construccionés  del  Almirantazgo,  y  su  construc
ción,  ejecutada  por  Vickers-Armstrong,  decidiéndose  por  la  inyec
ción  del  conihustihie  por  aire,  para  lo cual  llevan  un  compresor  de
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cuatro  fases,  movido  por  el  mismo  ej e  de  ci’g’riieñales del  motor  y
colocado  en  su  éxtremidad  de  proa,  sieñdo  el  diámetro  en  donde
va  montado  el  compresor  lo  suficientemente  grande  a  fin  de  produ
cir  vibraciones  atenuadas  con  objeto  de  evitar  las  velocidadés  crí
ticas.

Así  como  hasta  ahora  los  niptores  utilizados  por  los  últimos  ti

pos  de  submarinos  ingleses  no  eran  reversibles,  éstos,  por  el  con
trario,  lo  son,  para  lo  cual  llevan  las  adecuadas  chumaceras  ce

empuje,  tanto  para  la  marcha  avante  como  atrás;
El  proyecto  de  estos  motores  prevé  el  uso  de  la  sobrécarga  pára

las  altas  potencias,  y  con  este  objeto,  el  submarino  lleva  dos  mo

tores  auxiliares  de  inyección  sólida,  tipo  «Ricardo»,  construídos
tanilbi4n  por  Tickers-Armstrong,  cada  uno  coti  ocho cilindros  y  dS
arrollando  una  potencia  de  400  e.  y.,  con  una  velocidad  relativa
mente  alta,  pues  alcanzan  las  900  r.  p.  mi.;  los  motores  estáh  áco
plados  a  unas  dínamos,  que  a  su  vz  dan  movimiento  a  los. sopla-

dores  centrífugos,  que  producén  la  sobrecárga  cuando  lo  requiera
la  alta  velocidad  del  buque.  La  potencia  ‘útil  necesaria  para  el  fun
cionamiento  de  dichos  sopladores  se  eiea  a  500’ kilovatios:  Esto:
motores  auxiliares  se  usan  también  para  la  carga  de  las  batérías
de  acumuladores  y  para  otros  servicios  auxiliares,  dej ando  a  los
motores  principales  independientes  de  estos  servicios.

Las  pruebas  efectuadas  en  septiembre  de  1932  dieron  excelen
te  resultado;  el  conSumo de  combustible  sé  mAntúvo  en  180 gramoS
por  caballo-hora  hasta  una  potencia  de  4.000  o.  y.  La  sobrecarga
empieza  a  aplicarse  por  encima  de  la  potencia  de  3.000  c.  v.

Nuevo  tipo  de  buque mercanté.

Acaba  de  ser  proyectado  un  iluevo  tipo  de  buque,  que  se  dis
tipgue  del  tipo  usual  ei  ¿pie por  el  centro  del  barco  y  sobre  la  ca
berta  alta  lleva  un  pasillo  cubierto  de  proa  a  popa,  con  la  corres

pondiente  división  de  la  escotilla  en  dos  partes:  babor  y  estribor.
Además,  en  los  costados,  las  cuadernas  están  inclinadas  diagonal
a*nte  hacia  proa  en  la  parte  de  popa  de  la  piedianía   al  contrario
en  la  parte  de  proa..  Esta  colocación  de  cuadernas  debe  reforuar  la
resistencia  longitudinal  cuando  el  buque  se  queda  .sdbre  la  cresta
de  una  ola  en  el  seno  y  sin  los  pesos  igualmente  distribuidos  en
su  longitud.:

TOMO  CXII                                                                 11
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Paroce  ser  que  esté  pasillo,  construido  en  la  parte  alta  del  bu

que,  aumenta  la  resistencia  longitudinal  y  proporciona  también  un
medio  de  acceso cerrado  de  extremo  a  extremo  del  buque.  Se  pue
de  utilizar  además  para  la. estiba  de  las  tuberías,  cables.  eléctricos
y  otros  detalles  generalmente  colocados  en  sitios,  sobre  la  cubierta
del  huqtie,  a  la  intemperie.  También  se  puedefl  colocar  cajas  estan
cas  desde  el  pasillo  hasta  el  doble  fbndo,  para  facilitar  el  acceso  a
los  fondos  cuando  las  bodegas están  llenas,  e, igualmente,  cuando  la.
bodega  está  llena,  simli’flcará  la  limpieza  de  las  instalaciones  de

achique,  habiendo  colocado los  pozos  de  desagjje  en  - la  línea  cen
tral  del  buque.

El  pasillo  puede  ser  utilizado  como medio  para  facilitar  la  ven
tilación  mecánica  de  las  bodegas.

Con  la  adopción  de  las  escotillas  dobles,  las  bodegas  pueden.  ser
desocupadas  con  menos  maniobra  para  vaciar  los  extremos  y  cos

tados.  Tiene.  adenSs’  la• ventaja  de  que  se- puede  instalar  en  la  línea
central  del  buque  mi  mamparo  longitudinal  continuo  para  división
del  granos  cuando  se  cargue  esta  mercancía,  evitando  así  la  nece
sidad  de  tener  tablas  portátiles  en  el  lugar  de  las  escotillas.

Como  el  pasillo  da  un  pronto  medio  de  acceso de  extremo  a  ex
tremo  del  buque  en  mal  tiempo,  se  puede  prescindir  de  las  obras
muertas  cerradas,  sustituyéndolas  por  pasamános  abiertos  y  faci
litando  de  este  modo  la  salida  de  grandes  volÜmenés  de  agua  em

-  harcados  en  mal  tiempo.  Además,  como  forma  una  especie  de  rom
peolas  longitudinal,  facilita  una  pronta  recuperación  de  estabilidad
del  balance  en  mares  gruesas.

El  pasillo  está  aprobado  por  el  Board  of) Trade  y  no  está  ,in
cluído  en  ef  arqueo.—  (De  Ingeniería  Naval.)

-  Dequ1Jibrio  de  cruceros en  el  Mediterráneo.

Los  cruceros  Focit, Col herí,  Su/fren,  Du,quesne y  Taurvijie cons
tituyen  actualmente  la  primera  división  de  la  escuacíra  ligera  per
teneciente  a  la  flota  francesa;  todos  ellos  son  del  ti.po  Wáshington
(o  sea  de  un  tonelaje  de  10.000 toneladas  y  con  mi  armamento

principal  de  cañones  de  203  milímetros).  ,  -  -

La  fuerza  inglesa  correspondiente  en  el  Mediterráneo  es  la  pri
mjera  escujtdra  de  cruceroÉ,,  compuesta  por  los  cruceros  London,
Sussex,  Devons/tire yShropghire. Italia  tendrá  en  servicio  aites  de
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termtar  este  año  seis  cruceros  de  ese- tipo,  y  España  dispondrá  de
dos  buques  semejantes,  cuya  terminación  está  próxirn.  -

Antes  de  que  pase  mucho  tiempo  no  serán  menos  de  17,, los cru
ceros  rá4p idos. y  fuertemente  armados  existentes  en• el  Mediterr
neo,  de  los  cuales  solamente  cuatro  pertenecerán  a  la  Marina  in
glesa.  Esta  próporción  de  cuatro  buques  ingleses  ,  once  fráncése
e  italianoS,  indica  élarajmente  cómo  se  ha  ,rnodificadó •(en lo  que  se
refiere  a  grandes  :cruceros)  el  ñejo  principio  de  fleo  P&wer Stan
dard.  .  .  .

Actividad  naval

El.  cañonero  Robin,  encargdo  a  los  astilleros  Yarrow,  es  el
primero  de  los  28  buques  pertenecientes  al  programa  de  1932.
En  cuanto  al  programa  de  1931,  el  crucero  Arct.Itasa ha  sido  empe
zado  ¿ construir  en  el  arsenal  de  Ohatham  el  25  de  enero  pasado;
el  Afi,  en  los  astilleros  Vickérs,  de  Barrow,  el  7  de  febrero,  y
Anphion  lo  va  a  ser  en  él  arsenál  de  Portsmouth.
-   De  los  51  cruceros  que  posee  aetualmeitte  la  Marina•  británica,

36  están  armados  y  16  en  reserva,  repartidos  dé  la  mánera
guiente:  29  en  aguas  británicas,  nueve  en  el  Mediterráneo,  eis
en  China,  cinco  en  la  estación  de  América,  tres  en  lS  Indias,  dos
en  Africa  del  Sur,  dos  en  Australia  y  dos  en.  Nüevá  Zelanda.  La

«Heme  Fleet»  tiene  cuatro,  de  los  cuales  el  Cairo es  el  buque  ¶Ll
mirante  de  las  flotillas  de  destrúctores.

-                           Nuevas coastruccioues.

El  Almirantazgo  ha  encargado  de  la  construcción  de- los  cruce
ros,  conductor  y  destructores  del  programa  de  1932  a  las  firmas

siguientes
El  crucero  Gatatea sen  construído  por  Scotts  Shipbuilding  and

Engineering’  Company  Ltd.,  de  Greenoek;  el  Phaeton,  por  Swan,
-    Hunter  and  Wigham  Ttichardson  and  ÍY Ltd.,  y  el  Apollo, en  el  as

tillero  de  Devonport.  El  conductor  de  flotilla  Fautknor  será  cons
truído  por  Yarrow  and  C  Ltd.,  de  Soctstoun.  De  los  ocho  destruc
tores  de  la  clase  Fearlér,  dos  serán  construido  en  los  astil1ero  le

J.  5.  Samuel  White  and  C°  Ltd.;  de  Cowes;  otros  dos,  en  los  astiT
lleros  de  Cammell  Laird  and  O’ Ltd.,  de  Birkenhead,  y  Johp  Brown
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Lirn.ited,  de  Clydebank,  y  los  otros  cuatro,  los cascos serán  cons
truídos  por  Vickers Arrnstrong  Ltd.,  y  la  maquinaria,  por  Parsons
Marine  Steam  Turbine,  Comipany Ltd.

ITALIL

Nuevos submarinos.

En  el  astillero  Tosi,  de• Taranto,  esbán  construyéndose  cuatro
submarinos  de 1.000 tonelada,  del tipo  Settembrini,  a  los cuales se
les  han  asignado  los nombres  de Archimede,  Galielo Galilei, Evan
gelista  Torricelli  y Lalileo Ferraris.  El  suibfinarino minador  también
en  construcción  del  tipo  Cavallini,  llevará   nombre  de  Pietro
Micca.

Motores  de  borda para  embarcaciones de  salvamento.

Acerca  del  progreso  y  utilización  de  los motores  llamado$ oV.t
boarci  (fuera  de  borda,  o  de  borda  simplemente)  traducimos  la
siguiente  nota  del  Bulletin  Techniue  du  Bureau  Ventas:

Hasta  ahora  los, motores  de  borda  no  se  han  utilizado  anas que
en  embarcaciones deportivas  o  de  turismo,  y,  sin  embargo,  algu
nas  de  su  cualidades,  en  especial  la  facilidad  y  rapidez  con que
pueden  ln’jntarse  y  quitarse,  los  hacen  particularmente  preciosos
en  ciertos  casos  particulares.

Para  lo  botes  de  los  submarinos,  por  ejemplo.  En  inmersión
estos  botes quedan  fijos en  cubierta  sobre  calzos especiales, y  los
motores  se  guardan  en  el  interior  por  lo  que  deben  instalarse
y  desmontarse  rápidamente.

Después  de  haber  examinado  diversas  soluciones posibles,  la
Marina  italiana  adoptó  la  del  motor  de  borda,  y  confió a  los ta
lleres  Pellegati,  de  Milán,  el  cuidado  de  construir  un  motor  de
esta  clase,  robusto  y  susceptible  de  poder  utilizarse  para  servi
cios  de  larga  duración.                         -

En  tales  condiciones fué  como se  estudió  y  construyó  el  motor
de  borda  Laros,  hoy  instalado  en  muchos botes  de  submarinos,  
que  se .construye  en  serie  para  el  material  de  río  de  los ingenie.
ros  italianos.  Muy  reciéntemente  ha  encargado  el  Norddeutschr
IJ,oycj  cierto: número  de  motores  de  este  tipo •para  instalarlos  en
varios  botes  salvavidas  del  trasatlántico  Bremen.  Como se  sabe,
el  equipo  de  este  barco  comprende  22  botes  de  motor,  capaces
para  145  personas,  y  cuatro  botes  m4s  pequeños,  de  8,80 metros
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de  eslora,  con  cabida  para  46  personas.  Estos  últimos,  hasta  aho
ra,  no  tenían  motores,  y  en  éstos,  de  segunda  tegoría,  es  en
los  que  han  de  montarse  los  motors  de  borda.

El  motor  Laros  se  distingue  del  tipo  de  borda  ¿oriiente  por
las  características  sigiñente

a)   Se halla  provisto  exactamente  igual  que  los - añotoes  or
dinarios,  de un  sistema  de  embrague  y  cambio de  marcha  niecáni
co.  Este  embrague  es  del  tipo  corriente;  o  sea  de  piñones  plane
tariOsY

b)   Todá la  parte  sumergida  se  constrúye  en  bronce  marino.

o

A

e
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Resulta,  corno  es  natural,  un  sensible  aumento  de  peso,  que,  a

Iñaldad  de  potencia,  no  pasa,  sin  embargo,  de  un  30  por  100.
Los  motores  instalados  en  las  embarcaciones  del  Brernen  son

del  tipo  V-3;  un  motor  de  dos  tiempos,  dos  cilindros  de  250  centí
metros  cúbicos  de  cilindrada;  motor  que  gira  a  razón  de  1.600  re
vóluciones,  la  hélice,  a  800,  y  el  peso  de  este  motor  en  estado  de
marcha  es  de  unos  50  kilogramos.

El  eje  vertical  es  de  enmanguitado  telescópico,  a  fin  de  poder
alargarse  o  acortarse  (700 a  900  milímetros).  Una  pequeña  bomba
asegura  la  circulación  dél  agua  de  enfriamiento.

Utiliza  el  motor,  como  combustible,  una  mezcla  del  8  por  100
de  esencia  y  aceite,  desarrolla  unos  4  c.  y.  y  consume  por  hora

unos  1.700  gramos  de  mezcla.
El  empuje  en  la  hélice  a  potencia  normal  es  de  50  kilogramos,

próximamente  Las  pruebas  efectuadas  en  ríos  han  demostrado

que  un  motor  de  este  tipo  puede  remolcar  a  velocidad  de  nueve
a  10  kilómetros  una  carga  de  10  toneladas.

Como  antes  se  dijo,  existe  un  tipo  más  potente,  especialmen
te  dedicado  a  ingenieros,  cuyo  peso  total  es  de  100  kilogramos;

pero  este  aparato  se  desauonta  en  dos partes:
a)   La  parte  sUperior  comprende  el  motor  en  si,  con  el  cam-  -

bio  de  marcha,  depósito,  etc.:  si  peso  es  de  60  kilogramos;  y
b)   La  parte  inferior  comprende  la  presa  para  fijarlo,  el  eje

vertical,  la  hélice,  el  timón,  etc.:  peso,  40  kilogramos.
El  motor  está  constituído  por  des  cilindros  de  cuatro  tiempos

(70  )<  80  milímetros),  con  cilindrada  de  615  centímetros  cúbicos

y  potencia  de  12  —  14  e.  y.
El  eje  puede  ponerse  o  quitarse  en  marcha,  sin  parar  ni  el

motor  ni  la  embarcación  Su  longitud  máxima  es  de  1.210  milí
metros,  y la  mínima,  de  960.

En  este  caso  funciona  el  motor  con  esencia  pura,  asegurán»
se  de  modo normal  el  engrasad  Su  consumo es  de  unos  270 gra
mos  por  caballo.

En  las  pruébas  dió  este  motor  una  velocidad de  cinco  a  seis
kilómetros,  montado  en  una  barcaza  de  50  toneladas.

-            Los presupjzestos  de  Marina  y  A1re

Se  ha  distribuido  a  la  Cómara  italiana  los  proyect  de  présu
puesto  de  la Aeronóutica  y  de• la  Márina  para  el ejercicio  económi
co  1932-34.
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El  presupuesto  del  aire  prevé  un  gasto  de  695.948.000  liras,
con  una  disminución  de  52.250.000  con  relación  al  presupuesto  pre
cedente.  Esta  disminución  está  constituida  especialmente  por  las
economías  introducidas  en  la  aviación  militar,  que  se  elevafri  a
41.992.000  liras.

El  presupuesto  de  la  Marina  prevé  un  gasto  de  1.397.222.277
liras,  con  una  disminución  de  177.701.000  liras  respecto  al  presu
puesto  anterior.  Las  economías  realizadas  en  los  gastos  de  la  Ma
rina  militar  se  elevan  a  168125.O00  liras.

Nuevo telémetro.

La  Sociedad  «5ahnoiraghi»  ha  construido  un  nuevo  telémetro.
de  costa  de  base  vertical;  este  instrumento  permite  la  medida  fá
¿il  de  distancias  hasta  más  de  25.000  metros  y  es  de  gran  utiliza
ción,  particularmente  para’  el  servicio  de  las  baterías  móviles  de
defensa  de  costa.

JiPON

Maniobras  navales.

Según  Le  Tem’ps, para  el  próximo  mes  de  agosto  estÑn  proyec
tadas  unas  maniobras  navales  de  gran  envergadura,  y  que  se .efec
tuarán  en  la  región  de  las  islas  situadas  al  sur  dcl  Pacifléo.  que
están  sujetas  al  mandato  del  Japón.  Tomarán  parte  200  búqus
de  guerra,  y  para  este  efecto  se  ha  previsto  un  crédito  de  seis
millones  de  yens.

El  objeto  de  estas  maniobras  es,  además  de  estudiar  el  valor  s
tratégico  de  las  islas  del  Pacífico,  el  infonnarse  de  la  potenciá  mi
litar  de  los  nuevos  cruceros  de  10.000  toneladas,  así  como  de  la
eficacia  de  la aviáción  y  de  las  flotillas  de  submarinos.

Buque  blanco.

La  Marina  japonesa  ha  oonvTertido el  crucero  Aso en  buque  blan
co.  Con  él  desaparece  uno  de  los  más  famosos  cruceros  de  su  tiem
po.  Fué  construido  en  1900  por  los  astilleros  de  La  Seine  para  la

Marina  rusa,  recibiendo  el  nombre  de  Bayan;  su  desplazamiento
era  de  7.800  toneladas,  con  uña  velocidad  de  22  nudos  y  un  radio
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de  acción  de  3M00 millas  a  18i nudos;  su  armamento  se  componía
‘de  dos  cañones  ‘de  200 milímetros,  odio  de  150  y  20  de  47  milíme
tros.  Inmediatamente  que  entró  en  servicio  fué  enviado  al  Extre
rnoOtiente,  y  declarada  la  guerra  al  Japói,  fué  uno  de  ‘os buques
bloqueados  en  Port-Arth,ur.  Pero  así  corno  la  mayoría  de  los  otros
buques  que  componían  ‘la flota  rusa  ganaron  poca  gloria,  el  Bayan,
‘bajo  el  mando  del  farnóso  «Wiren»,  se  conduijo  con  la  mayor  valen
tía.  En  julio  de  1904,  al  volver  al  puerto,  chocó con  una  mina  rusa,
y  cuando  Port-Arthur  se  rindió  fué  echado  a  pique,  siendo  sacado
por  los  japoneses  en  el  verano  de  1905  y- agregado  a  su  flota  con
el  nOmbre  de: Aso.  Antes  de  la  gran  guerra  se  le  Utilizó  como  bu
que-escuela,  y  más  tarde  fué  convertido  en  minador,  para  lo  cual
se  le  desmontaron  los  cañones  gruesos.

flélices  de  bambú  para  ac?oplano.

Un  ingeniero  aeronáutico  japonés  ‘ha  inventado  unas  hélices

e  bambú  para  aeroplano,  que  han  sido  sometidas  á  pruebas  muy
duras  con  satisfactorios  resultados

Una  vez  tratados  los bambt(is en  forma  de  arco  por  vapores  anti
corrosivos  son  ‘prensados  por  unos  rodillos  construídos:  exprofeso,
Uniéndose  después  ‘las  diferentes  partes  por  medio  de  una  cola  de
caseína.

Según  informe  emitido: por  el  Lflstitt0  de  Investigcjoi  aero
náutjcas  de  ‘la .Universidad  imperial  de  Tokío,  estas  hélices  son
flT  resistentes  y  elásticas  que  las  de  caoba  o  de  nogal  circasiano,

siendo  su  costo  inferior  en  un  20  6  30  por  100 al ‘de las  hélices  co
rrientes  y  prácticamente  i,mjpereab1es  al  calor  y  la  lumedad.

Naufragio  de un  destructor.

El  destructor  Sawarabi  se  fué  a  pique  el  10  de  diciembre  pasa
do  no  lejos  de  Fou-Tchéou,  a  consecuencia  de  una  violenta  terupes
tad  que  le  cogió  r’endo  de  Japón  a  China,.  Otros  destructores  que
se  encontraban  con  él  pudieron  recoger  una  parte  de  su  dotación;
pero  50  hombres  han  perecido.  El  Sawarabi  era  un  buque  de  820
toneladas,  botado:  en  1923;  su  armafl1nto  se  componía  de  tre  ca
ñones  de  120  milímetros,  y  su  velocidad,  de  31,5  nudos.
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_________                                   Nuevo destructOr.

El  25  de  enero  pasado fué  botado en  los  astilleros  de  Yarrow
and  Co Ltd.  el  destructor  Volga,  ordenado  construir  a  dichos asti-
lleros  por  el  Gobierno  portuguéS.  Sus  características  son:  despla
zaniiento,  1.600 toneladas;  eslora,  105 metros;  manga,  10,  y  velo
cidad,  36  nudos;  su  armamento  cionsiste en  cuatro  cañones de  120
milfrnetros,  tres  ametralladoras  de 40 milímetros  AA. y  ocho tubos
]anzatorpedOs.

RUSIA
Nuevos rompehielos.

El  día  8 de febrero  y  en  los astilleros Ansaldo, de Géñova-Sestri
se  han  puesto  las  quillas  de  dos buques  romrpeluielos por  orden  del
Gobierno  ruso.  Estos  buques  tienen  1(X) metros  de  esolora.
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Theories  strategiqUes, torno IV, por  el  Almirante  Castex. (Société d’Edi—
tions  Geographiques  Maritirnes  et Coloniales.  Boulevares  Saint-Ger-
main,  184, París).

El  A1nirante  Castex  ha  publicado  el  tomo IV  de  su  obra  Teorías
estratégicas,  titulado  Los  factores internos  de la  estraterlid.

Así  como  en  los  volúmenés  anteriores  trata  y  estudia  el  ilustre
Almirante  los  factores  «externos»,  como  son  lá  política,  la  geogra
fía,  la  opinión  pública,  etc.,  qn  su  nueva  obra  se  refiere  a  los  f acto
res  internos  de  la  concentración  y  dispersión,  la  economía  de  las
fuerzas,  las  líneas  interiores,  ofensiva  y  defensiva,  libertad  de  ac
ción  y  otros  problemas  esencialmente  militares  en  el  arte  de  la
guerra  marítima.

Termina  su  nueva  obra  tratando  de  la  moral  estratégica,  moral
del  gobernante,  del  alto  mando  y  moral  de  la  nación.

La  claridad  en  sus  doctrinas  y  apreciaciones  hacen  que  la  obra
sea  accesible  al  profano  y  tendrá  seguramente  la  imisma  favorablç
acogida  que  han  tenido  todas  las  obras  del  insigne  Almirante.

Jutlandia,  la  gran batalla  ¡nútil, por  Mateo Mille.  Editorial  cDédalo», Ma
drid,  calle  de Larra,  6, dos  pesetas.

Es  posibló  que  si  se  pusiesen  en  los platillos  de  una  balanza  los

pesos  de  los  proyectiles  y  pólvoras  y  los  del  papel  y  tinta  gastados
en  los  comentarios  acerca  de  la  famosa  batalla,  este!  último  fuese
el  Ss  pesado;  tanto!  y  tanto  se  ha  escrito  sobre  aquel  31  de  mayo
de  1916.  Y  ademóp,  si  bien  no  se  disparará  ya  más,  en  cambio,  as
publicaciones  mi  llevan  trazas  de  teivninar.

La  editorial  madrileña  Dédalo  ha  querido  incorporar  a  su  colec

ción  Prisma  una  narración  del  mbate  naval  más  grande  que  vi
ron  —y  serán  los  siglos,  en  forma  perfectamente  asequible  para
el  gran  público  español,  :tl  ‘que todavía  no  había  llegado  nada  se-
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mej  ante.  El  Capitán  cje Corbeta  Mille  ha  dado  forma  al  intento  en
un  opúsculo,  cuyos  datos  principales   sido  sacados  de  las  más
autorizadas  publicaciones  oficiales  u  oficiosas —inglesas  y  alemanas:
para  mayor  imparcialidad  del  relato—,  que  se  ha  puesto  a  la  venta.
recientemente.

Comienza  el  libro  con  una  introducción  destinada  a  poner  €n
antecedentes  al  lector  ajeno  a  las  cosas  marineras  sobre  la  guerra
naval  y  los  tipos  de  buques.  Cuatro  capítulos  integran  la  descrip
ción  del  combate.

Se  titulan  «El  ‘encueñtro  de  los  cruceros»,  «El  ehoqu,e  de  los
arazados»,  «La  noche»  «  «Epílogo».  Unos  apéx dices  contienen  los

datos  estadísticos  (número  de  proyectiles  disparados  por  ambos  con
tendientes,  tanto  por  ciento  de  blancos,  bajas  y  proporción  con  re
lación  al  total  de  las  tripulaciones,  distribución  de  las  flotas  por
divisiones,  escuadrillas,  etc.,  etc.,  y  nombres  de  Almirantes  y  Co—
mandantes,  etc.)  y  orientan  la  atenéión  del  lector.

Este  libro  no  agrega,  huelga  decirlo,  nada  sensacional  sobre  lo
ya  discutido  sobre  Jutlandia.  Kontiene,  no  obstante,  curiosas  opi-
niones  útiles  para  encauzar  el  pensaSen  de  las  gentes  en  torno-
al  problema  naval,  siempre  de  actualidad  y  acaso  con  mayor  razón.
en-estos-  días—en- que- les--nubarrones,  parecen  acurniijarsobi-e  sobre  er
océano  Pacífico,  ‘que parece  dispuesto  a  desmentir  su  bello  nombre.

Esta  nuevá  ¿bra  del  culto  publicista  naval  Capitán  de  Corbeta
Mille  está  escrita  de  forma  tan  amena  e  interesánte  que  no--sólo
e  hace  indispensable  en  toda  biblioteca,  sino  que  su  lectura  se  re
comienda  al  profano  en  cuestiones  de  mar  por  su  estilo  limpio  y
conciso  y  por  la  gran  enseñanza  que  se  desprende  de  sus  págin.

Mánual  del MaquinistaNaval,  par  É. Ludwig, ingeniero,  con la colabora

ción-de los profesores.e  ingenieros  -Brose, Ziem, Steppes y  Bauer.  Ver—
•   Sión de la  4a  edición alemana  por  R. Ferrer,  ingeniero industrial.  Ges—

tavo  GuI,  editor.  Calle  Enrique  Gránados,  45, Barcelona.

El  clásico  Manual  de  Ludwig  constituye  uná  afortunadÁ  selec—
ción.  de  las  complejísimas  materias  cuyo  conocimiento  resulta  ini-
prescindible  para  los  máquinista  navales.  Aunqtue  el  objeto  prin—
cipaj  del  libro  es  servir  de  guía  constante  al  jefe  de  máquinas  en

el  ejercicio  de  su  delicada  mlaión,  tan-Ilión  prestará  gran  utilidad
al  ingeniero  constructor  de  buques,  por  el  grán  número  de  dMos:
prácticos  que  contiene  relativos  a  la  maquinaria  de  a  bordo.
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Los  autores  no  han  descuidado  las  materias  auxiliares  que  tani
bién  son  de  aplicación  frecuente  para  el  maquinista  naval,  como
las  Ciencias  Naturales,  la  Física,  la  Mecániéa,  la  Náutica,  etc.,  
en  general  la  exposición  está  siempre  orientada  en  un  sentido  esen
cialmente  práctico,  huyendo  en  lo  posible  de  la  árida  éxposición
de  fórmulas  y  tablas.

Extracto  del  ‘mndice.—Tablas numérieas.__MatemáticasM
nica.__Física._ResistI  de  materiales.—Máquis  marinas:  má
quinas  de  vapor  de  émbolo, turbinas  de  vapor,  mecanismos de  trans
misión  del  movimiento,  motores  de  combustión  interna.,  trarismi
sión  eléctrica._Calderas  de  vapor:  construcción  de  calderas.—Ele
mentos  auxiliares  de  las  máquinas:  bcSbas,  aparatos  destiladores,
calentadores  del  agua  de  alimentación,  ete._Tuería5._M&P11m5
auxiliares  instalación  rigorifica,  gobierno  del  timón,  etc.—Instala
ciones  eléctricas.  —  Maquinaria  eléctrica.  —Aparatos  de  medida  y
medicione5._COn5tr  de  buques.  —  Conocimiento  de  Náutica
necesarios  al  maquinista  naval.—Leyes  y  reglamentos.—Pre5P
dones  legales  relativas  a  la  instalacióti  de  calderas  de  vapor.—Tar
blas  de  monedas,  pesas  y  medidas,  equivalencias,  resistencias,  etc.
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kevista  General  de  Marina



zos  de  la  Armada,  construído  en  el
Arsenal  Militar  de  Cartagena

Por  el  General  de  brigada  del  Servicio
Técnieo  Industrial  de Ingeniada  Naval

ENRIQUE  DE  LA  CIERVA

NA  vez  que  los buzos  han  hecho  sus  estudios  y  sus
prácticas  en  el  tanque  terrestre  y  la  dársena  del
Arsenal,  deben  seguir  éstas  en  la  mar,  y  para

ello  s,e  necesita  un  barco  especial  que  lleve  a  ru
bordo  todo  el  material  exprofeso.,  incluso  el  le

grandes  profundidades,  tal  corno  la  cámara  de  decompresión,  etc.,
barco  que  debe  ser  propulsado  por  motor  que  ocupe  poco  espacio,

o  sea  de  combustible  líquido,  siendo  ademiás  de  tonelaje  apropiado
para  soportar  la  mar  con  la  seguridad  necesaria.

Por  esta  razón,  se  propuso  por  el  Director  de  la  citada  Escuela
que  el  Ramo  de  Ingenieros  del  Arsenal  proyectase  uno  aprdpiado.
a  dicho  objeto.

Dicho  Ramo  hizo  el  proyecto,  con  los  planos  de  formas,  de  cons
trucción  y  presupuesto  del  mismo,  propociendo  un  barco  de  ma
dera  forrado,  d  16e75  metros  de  eslora,  5  de  manga  y  2,35  de
puntal,  provisto  de  un  palo  con  pico  de  carga  y  dispuesto  para
llevar  motor  de  una  sola  hélice.

Aprobado  el  prqyecto  y  concedido  el  crédito,  se  procedió  a  su

Corrimiento  y  lanzamiento  de  un
barco  especial para  la  Escuela  de Bu-
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construcción  en  el  taller  de  embarcaciones  menores  del  citado  Ar
senal,  en  Lnave  del  Norte  y  a  0,70  metros  ,del  eje  de  la  misma,
hacia  el  Sur,  con  objeto  de  dejar  libres  sus  costados  para  el  tra
bajo.

Al  decidir  su  construcción,  ya  se  tuvq  en  cuenta  que  no  podía
botarse  al  agua  por  los  procedimientos  córrientes  que  se  emplean
para  las  embarcaciones  que  allí  se  construyen  normalmente,  dado

que  por  su  manga,  no  cabía  por’ las  rampas  utilizadas  a  aquel  n,
y  que,  además,  había  que  desarmar  los (montaates  de  la  puerta  de
la  nave  para  correr  la  embarcación  fuera  del  taller,  para  después
botarla  de  costado  desde  el  muelle  de  la  dársena,  pues,  dadas  sus
dimen.siones  y  tonelaje,  es  la  de  mayor  tamaño  que  se  ha  construí
dó  en  dichos  talleres.

Una  ‘vez  terma  la  citada  embarcación,  se  trasladó  én  el
sentido  de  su  eslora  y  por  encima  del  varadro  hasta  llegar  a  salir
por  completo  fuera  del  muro  de  la  fachada  del  taller,  recorriendo!
así  unos  50 metros,  con un  sistema  de  patines  sobre  emparrillados
y  anguilas  de  madera.

Efectuada  esta  operación,  se  procedió  a  girar  la  embarcación
hasta  dejarla  paralela  al  muelle  de  la  dársena,  riecorriendo  en  el
sentido  de  la  eslora  8  metros  hacia  el  Norte  para  salvar  el  vara
dero  del  taller,  con  el  fin  de  efectuar  el  lanzamiento  de  costado,
único  medio  que,  como  ya  dijimos,  podía  emplearse.

Para  preparar  la  citada  embarcación  para  el  lanzamiento,  como
las  cuatro  anguilas  del  camino  de  lanzamiento  soportan  por  igual
y  uniformemente,  durante  todo  el  tiempo  del  lanzamiento,  y  ade

más  éste  había  de  ser  de  muy  corta  duración,  no  fué  necesario
hacer  cálculos  complicados.  Ahora  bien;  en  este  caso  especial,  dado
que  la  dfrsena  del  Arsenal  es  pequeña  y  está  surcada  constante

mente  por  embarcadiones  diversas,  era  necesario  que  cayese  al
agua  a  poca  distancia  del  cantil  del  muelle  y  se  quedase  parada  en
seguida,  y  como  tenía  que  salvar  una  altura  de  2,30  metros,  se
colocaron  las  anguilas  de  deslizamiento  de  modo  que  basculasen
sobre  el  cantil  del  muelle,  apoyando  al  mismo  tiempo  los  extremos
de  ellas  en  un  emparrillado  de  madera,  que,  además  de  hacer  soli
dario  todo  el  sistema,  sirviese  de  flotador.  De  este  modo  se  pre
tendía  que  con  un  recorrido  de  7,50 metros  se  salvase  la  altura  de
2,30  metros  y  que  por  la  velocidad  adquirida,  la  pendiente  final  no
pasase  de  50  por  100,  siendo  la  inicial  de  45  por  100, con  lo  cual,



CORIUMIENTO  Y  LANZAMIENTO  DE  UN  BARCO...       659

teniendo  el  plano  diametral  una  inclinación  hacia  tierra  de  5  gra

dos  alñtes  del  lanzamiento.  no  debería  dar  niás  de  unos  5  grados
en  sentido  contrario  al  caer  al  agua.

Los  movimientos  de  traslado  y  giro  y  la  botadura  al  agua  se
verificaron  con  sólo  12  hombres  y  los  pocos  elementos  con  que  a
este  efecto  se  contaba  en  el  taller,  resultando  la  operación  con  la
seguridad  y  precisión  calculada;  dando  una  idea  de  todo  los  cro
quis  y  fotografías  que  acompañan  a  esta  somera  deseripción,  la
que  me  he  permitido  hacer,  no  sólo  porque  se  sale  de  lo  normal
en  materia  de  lanzamientos,  sino  también  por  considerarlo  ins
tructivo,  dado  que  sólo  se  emplearon  los  medios  corrientes  del  ta

ller  de  arboladura  del  citado  Arsenal,  que  son  los  necesarios  sola
mente  para  embarcaciones  menores.

Madrid,  3  de  marzo  de  1933.



2
a
II

E
O
II
a
O
o)
‘a
a
•0
o)
oo.
ao)
a
‘O
o)
O
2
O
a
E
o)
O
1.
O
‘a
O)ao.
O

E
ao
a
O
E
O

o
•0
00
O
o.-s
0)

5
.5

n

MAYO  1933660

,1u

2
1-v

-o
It
z

Lv

-

1--  -  —

/

¡.20

o

1
/

—  Jt

tel
rl

o



CORRIMIENTO  Y  i    ÁMIENTO DE  UN  BARCO...

1

661



662                     MAYO 1933

La  embarcación  «Escuela  de Buzos» preparada  para  el  lanzamiento.
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Divulgación  del  tiro  naval
Por  el  Capitán  de fragata (T.)

SALVADOR  MORENO  FERNÁNDEZ

ESTUDIO  DE  LOS  EXPLOSIVOS  MILITARES  EN  SERVICIO

CAPITULO  IV

HISTORIA Y  CLASIFICACIÓN GENERAL DE LOS EXPLOSIVOS

Observación.;1]

-

 S:;0]
xPUFST  en  los  capítulos  anteriores,  dentro  de  la

obligada  concisió1,  las  principales  leyes  de  la  Pi
rost.tica  y  de  la  PirodinámiCa,  como  fundamento
necesario  para  el  estudio  de  las  <KNociones de  Ba

_______________  lística  Interior»,  cabría  invitar  a  los lectores  de
la  REvLSTA que  me  honren  con  su  atención  a  seguirme  desde  ahora
en  la  modestiSima  excursión  que  a  través  del  va,sto  campo  que
ofrece  tal  ciencia1  forma  parte  del  pian  general  que  hube  de  ex
poner  al  iniciar  estos  artículos.  Pero  he  pensado  —y  la  opinión  de
varios  compañeros  avaloran  mi  criterio—  que  quizás  sea  preferi
ble  completar  la  teoría  de  los  explosiVus  con  algunas  ideas  acerca
de  su  anáiiis  experimental  y  muy  prineipalOlente,  con  todo  lo  que,

afectando  a  la  conservación  y  smaneio  de  aquellos  de  frecuente
apiiación  militar  o  en  particular  balística,  pueda  ofrecer  señala
do  interés  al  Oficial de  Marina.

Decididó  a  proceder  en  esta  forma,  parece  natural  evitar  sal
tos  bruscos en  la  exposición  de  materias,  y  empezar  recordando  las
características  de  las  diversas  substancias  en  uso  y  los  procedi
mientos  que  se  siguen  para  su  obtención.
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Ahora  bien;  entiendo  que  el  conocimiento  profundo  de  los  ex
plosivos  es  obligación  que  pesa  sobre  el  técnico  industrial  llamado
a  fabricarlos,  analizarlos  o  a  fijar  las  reglas  a  que  debe  subordinar-
se  su  empleo  y  que  exige,  además  de  una  preparación  en  el  orden

químico,  con  la  que  el  Oficial  de  Marina  en  general  u0 cuenta  ni
suele  lireocuparse  de  adquirir,  sencillamente  porque  no  la  nece
sita,  una  verdadera  especialización  en  la  materia.  Creo  de  buena

fe,  que  a  quien,  está.  llamado  únicamento  a  manejarlos  y  conser
varlos  con  seguridad  y  a  procurar  en  su  utilización  el  debido  ren
dimiento,  le  basta  con  saber  cuáles  son  sus  jropiedades  y  caracte
rísticas  principales,  así  como  los  efectos  que  pueden  producir;  ni
los  detalles  de  fahricacióñ,  ni  el  estudio  de  las  reacciones  químicas
que  en  el  proceso  de  aquélla  tienen  lugar,  y  que  el  técnico  ha  de
ver  como  fundamentales,  pueden  interesarle  ni  preocuparle

No  ha  de  extrañar,  por  lo  tanto,  que  en  esta  idea,  y  a  reserva
de  modificar  mi  criterio  si  se  me  demuestra  que  sostengo  un  error,

el  desarrollo  del  tema  que  hoy  abordo  aparezca  reducido  a  sus  ejes
en  cuanto  no  tienda  a  un  fin  prábtico  o  de  cultura  general.

Réstame  ahora  pedir  perdón  al  lector  que  (aunque  sólo  sea  en

su  fuero  interno)  juzgue  mi  intento  de  desviar  su  atencióh  hacia
temas  para  muchos  sobradaniento  conocidos  y  cuyas  fuentes  están
al  alcance  de  todos,  como  tácita  confesión  de  conceptos  que,  desde
luego  estoy  muy  lejos  de  sostener;  a  él  me  dirijo  para  decirle  que

cibro  impulsado  or  el  recuerdo  de  mis  dudas  y  vacilaciones  cuando,
hace  algunos  años,  me  vi  en  el  duro  e  üvieciinabie  deber  de  poner

de  manifiesto  ante  muchos  compañeros  la  pobreza  de  mis  conoci
mientos.

CAPITULO  IV

História  y  clasificación general  de  los  ecoplosivos.

36.  Tanto  la  constitución  químic  de  los  explosivos  modernos
como  sus  formas  físicas,  métodos  de  fSbricación  y  empleo  ño  son
sino  el  resultado  de  un  lSto  proceso  eVolutivo,  comenzado  en  tiém
por  que  se  pierden  en  la  antigijeda,j,  al  igual  que  suela  Ócurrjr
con  las  deiñás  manifestaciones  de  la  cienciá  y  del  arte  en  sus  múl-
tiples  aspectos.  Estimo  de  interés  insertal’  un  breve  resumen  de
dicho  proceso,  aun  cuando  sólo  sea  para  poner  de  manifiestó  lSr
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principales  consideraciones  que  regularon  la  elección  de  las  subs
tancias  explosivas  hoy  en  uso  y  su  adaptación  a  las  necesidades
del  presente.

37.  Historia  del desarrollo de  los  explosivos.—He  de  referirme

sucesivamente  a  las  «pólvoras  ordinarias»,  a  sus  derivadas,  a  las
«celulosas  nitradas»  y  pólvoras  químicas  o  «sin  humo»  y,  por  últi

mo,  a  los  «altos  explosivos».  No  es  éste  el  orden  cronológico  de
aparición  de  unas  y  otras  substancias;  pero  sí  el  que  aconseja,  a
mi  juicio,  la  claridad  y  método  en  la  exposición.

Pólvoras  ordina.rias.—Aparece  en  la  Historia  como  el  primer
explosivo  utilizado  por  el  hombre.  No  faltan  historiadores  que  ha
yan  creído  encontrarse  en  posesión  de  datos  suficientes  para  hacer
remontar  su  origen  a  tiempos  anteriores  a  nuestra  era  (*).  Sin
enbargo,  no  hay  razón  alguna  seria  que  permita  dar  crédito  a

•   tal  aseveración  y  sí,  en  cambio,  muchas  para  suponer  que  está  ba
sada  en  el  hecho  de  que  por  chinos,  egipcios  y  griegos  se  emplea
sen  ya  entonces  como elementos  de  guerra,  materiales  y  mezclas  de
gran  poder  incendiario,  cuyo  funcionamiento  o  constitución  no  hay
por  qué  hacer  vincular  en  la  utilización  de  pólvoras  de  ninguna
clase.  En  l  siglo  VII  e  inmediatos  sucesivos,  vemos  a  los  griegos
haciendo  un  gran  uso,  particularmente  en  los  combates  navales,  de

los  llamados  «fuegos  griegos»,  qu  no  eran  otra  cosa  que  substan
cias  impregnadas  en  petróleo,  adicionado  quizás  con  azufre,  arro
jadas  desde  las  proas  de  sus  buques  por  tubos  de  hierro,  precur

sores  de  los  actuales  «lanzallamas».
Parece  ser  fueron  los  árabes  los  primeros  que  bien  entrado  el

siglo  XIII  dejan,  testimonio  escrito  de  haber  ideado  una  composi
ción  que,  en  principio,  no  es  sino  una  pólvora,  pero  que  por  deso
nocimiento  de  su  fuerza  impulsiva  sólo  empleaban  como  «macla
incendiaria»;  en  un  manuscrito  de  tal  procedencia  que  radica  en  la
Biblioteca  de  Leyden;  se  encuentran  en  &ecto  recetas  como  la  si
guiente:  «Preparación  del  fuego  volante.—Tómese  una  libra  de

azufre  vivo,  dos  c¾e carbón  de  tilo  o  de  sauce  y  seis  de  salitre;  tri
turad  las  tres  substancias  en  un  mortero  de  mármol,  reduciéndolas
a  polvo  finísi’mo; se  coloca  este  polvo  en  un  cartucho  y  encendién
dolo  por  un  extremo  volará  hacia  el  sitio  que  queráis,  incendián
dolo  todo.»  Ya  años  antes,  la  adición  del  «salitre»  a  las  primitivas

(*)  Diego Ufano atribuye  su  invención  al Emperador  chino  Vitey en
el  año 86, a.  de J.  O.
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mezclas  incendiarias,  había  señalado  un  grañ  adelanto  en  la  evo
lución  de  éstas  hacia  la  pólvora,  pues  la. gran  cantidad  de  oxígeno
que  ajbandona  al  descomponerse,  combñiájjdos  con  los  cuerpos  in
flamables,  producía  una  combustión  muy  activa,  que  no  necesi
taba  del  aire  para  propagarse  El  empleo  de  carbón  como portador
de  carbono  no  se  hizo  esperar,  y  las  mezclas  en  cuestión  adquirie
ron  todos  los  caracteres  de  un  explosivo,  aunque  sus  propiedades
como  tal  no  fuesen  entonces  apreciadas.

lib  paso  más  y  lo  que  sólo  servía  para  llevar  el  fuego  a  distan
cia  aparece  utiiiaándosc  como  agente  propulsor.  A  principios  del
siglo  XIV,  según  todas  las  versiones,  un  árabe  (Sehems-Eddin

Mohamed  (?) emplea  la  mezcla  de  74  por  100  de  salitre,  14,81
por  100  de  carbón  y  11,11 por  100  de  azufre  para  lanzar  flechas;
como  cañón  utilizaba  un  sencillo  tubo  de  hierro.  Los  progresos  fue
ron,  sin  duda,  muy  rápidos,  pues  en  el  año  1340  aparecen  ante
Tarifa  y  en  manos  de  los  moros,  los  primeros  cañones  que  registra

la  Historia..

En  las  primeras  armas  de  fuego,  incluyendo  entre  ellas  el  ca
ñó,  se  provocaba  la  reacción  de  la  carga  de  Pólvora,  por  la  acció’i
de  una  llama  aplicada  sobre  un  conducto  abierto  a  contera,  llama
do  «oído  o  fogón»,  que  se  rellenaba  de  polvorín  y  que  establecia
•la  comunicac.ión  directa  con  la  carga.  En  el  siglo  XVIII  çl  empleo

de•  la  chispa,  obtenida  por  el  chocijue de  una  pieza  de  acero  sobre
pedernal,  abre  camino  a  las  llaves  de  fuego,  cuyos  sucesivos  per
feccionamientos  culminan  en  la  aparición  y  generalización  del  «ful
minato  de  mercurio»  a  principios  del  siglo  XIX   adopción  de  los
primeros  cañones  de  retrocarga  en  1861  (Krupp,  Alemania)  que
aunque  muy  discutidos  en  su  origen,  consiguen  imponerse  nueve
años  después.

La  pólvora  de  los  primeros  tiempos,  tanto  en  lo  que  se  refiere
a  las  proporciones  de  la  mezcla  como  a  sus  ingredien  constitu
tivos,  apenas  si  se  diferencia  de  la  que  hoy  está  en  uso.  Su  his

toria  a  través  de  los cinco  siglos  en  que  continuó  desempeñando  el
papel  de  «explosivo  único»  registra  muy  diversos  cambios  en  la
forma  de  empleo  y  métodos  de  fabricaciói,  pero  sólo  algunos  cte
escasa  importancia  en  su  composición  química.  Primeramente  fué
utidisada  en  estado  pulverulentoS  se  observó  -más  adelante,  que  si
se  preparaba  en  formas  esféricas  producía  mayores  alcances  y  poco

a  poco,  por  Ja  ley  de  la  necesidad,  se  introdujo  la  costumbre  de.



DIVULGACiÓN  DEL  TIRO  NAVAL              669

granearas.  Esta  importañte  modificación,  óbligó  a  estudiar  la  ma

nera  de  dar  consistencia  a  los  granos,  ya  que  los  ingredientes  bá
sicos  no  eran  capaces de  proporcionar  un  conjunto  de  por  sí,  y  a  la

vista  de  los  electos que  la  humedad  producía  en  la  pólvora,  surgió
la  idea  de  mezclarla  con agua  para  formar  una  pasta  que  facilita
se  el  graneo.  Los resultados  fueron  satisfactorios,  y  desde  enton
ées  se  establecieron,  como  operaciones  previas  para  el  graneo,  la
pulverización,  mescia,  empaste  y  secado,  efectuadas  por  procedi
mientos  cada  vez  más  perfectos;  mas  como a  pesar  de  las  mejoras

introducidas  en  la  fabricación  las  pastas  no  resultaban  homogé
neas  y  ello  constituía  un  gran  defecto,  se  recurrió  a  las  prensas
que  utilizadas  por  los  ingleses  en  primer  término,  se  generalizar
ron  inni1ediatamente  ante  las  notables  ventajas  que  para  el  rendi

miento  de  la  pólvora  se  obtuvieron.  Dejaron  de  emplearse  los  pro
cedimientos  primitivos  (mazos  de  madera  y  cedazos)  pára  el  gra
neo  y  aparecieron  las  máquinas  graneadoras,  que  efectuaban  el

trabago  con  mayor  perfécción y,  desde  luego,  rapidez.  Se  ideó  U
pulimento  del  graneo,  y  para  aumentar  su  dureza  superficial  y
hacer  la  pólvora  menos  higroscópica,  el  «pavonado».  Y  en  este  es
tado  se  alcanzó  la  segunda  mitad  del  siglo  XIX.

En  1852,  las  máximas  dimensiones  de  ios  granos  no  excedían
de  2,5  milímetros.  A  medida  que  se  perfeccionaba  la  artillería  en

el  sentido  de  aumentar  las  velocidades  iniciales  como  medio  de  ob
tener  mayores  alcances  y  mepores  efectos  de  penetración,  se  hizo
pat’ente  la  necesidad  de  mejorar  las  póvoras  o  concretando  mós,  la

de  vencer  las  dificultades  que  se  ofrecían  para  regular  su  acción.
Se  observaba  que  las  presiones  en  él  cañón  resultaban  excesivas,
porque  la combustión  tenía  lugar  con demasiada rapidez.  En  1860,
el  General  de  Artillería  norteamericano  Rodman,  demostró  de
modo  terminante  qu& la  presión  en  el  ánima  de  las  piezas  dismi
nuía  a  medida  que  las  dimnsiones  del  grano  iban  en  aumento,  y
ello  porque  resultaba  más  lenta  la  combustión,  proponiendo  la
adopción  de  granos  alargados  y  muy  dnsos  como  medio  para  ob
tener  las  velocidades  iniciales  necesarias  (previo  un  aumento  de

carga)  sin  rébasar  los  límites  señalados  por  la  seguridad  de  las
piezas.  Como  fruto  de  experiencias  que  llevó  a  cabo  posterior
mente,  propuso  asimismo  el  empleo  de  granos  acanalados en  la
idea  de  que  la  superficie  de  combustiót  de  cada  grano  fuese  en
aumento  durante  el  proceso  de  la  combustión.
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En  los  Estados  Unidos,  de  acuerdo  con  el  criterio  deducido  de
las  experiencias  Rodtman,  empezaron  a  emplearse  cargas  de  un  solo
bloque  pero  formado  por  la  adición  de  discos,  comprimidos  y  aca
nalados,  que  se  pegaban  unos  a  otros  por  medio  de  bandas  de  pa
pel  engomado.  La  forma  cilíndrica  que  solía  dárseles;  fué  sustitui
da  por  la  exagonal  para  facilitar  la  extracción  de  los moldes;  pero
los  rusos  y  prusianos  modificaron  pronto  este  sistema.  En  lugar
de  moldear  y  acanalar  grandes  discos  hacían  lo mismo  con  granos
relativamente  pequeños,  siendo  éste  el  origen  de  las  pól’voras pris
máticas de  uno  a  siete  canales  que  durante  mucho  tiempo  se  em
plearon  y  aun  siguen  emple4ndose  en  algunas  piezas  de  artillería
terrestre.

El  uso  de  tales  formas  de  grano  señaló  un  notable  adelanto.
Las  pólvoras  se  habían  transformado  en  progresivas;,  es  decir,  de
evolución  creciente  en  cuanto  se  refiere  al  desarrollo  de  gases  y
calor  durante  el  proceso  de  su  combustión.

Al  aparecer  los  cañones  de  gran  calibre,  las  pólvoras  así  consbi
tuídas  resultaban  todavía  demasiado  «vivas»,  principalmente  en  la
última  fase  de  su  combustión;  surgen  entonces  las  «pardas»  «cacao»
o  «adhocólatadas»  (1880),  llamadas  así  por  su  color  característico.
En  ellas  es  menor  la  proporción  de  azufre  y  se  utiliza  «carbón  -o
jizo»  (carbonización  incompleta),  circunstancia  esta  última  a  la
que  deben  su  aspecto.  Las  pólvoras  pardas  son  pólvoras  progresi
vas,  no  por  razón  del  aumento  de  dimensiones  del  grano,  sino  por
su  menor  inflamabilidad.  Contrastando  con  sus  ventajas,  ofrecen
varios  inconvenientes,  siendo  uno  de  los  ns  graves  el  hecho  de
resultar  muy  higroscópicas,  pero  sobre  éstos  estaban  las  primeras
y  las  pólvoras  merecieran  general  aceptación.

Pólvoras  derivadas  de  la  «.ordinaria».—A  medida  que  fijé  que

dando  bien  determinado  el  papel  que  en  la  mezcla  constitutiva  de
las  pólvoras  ordinarias,  desempeña  cada  una  de  las  substancias  que
la  integran  (*)  fueron  apareciéndo  nuevos  tipos  con  tendencia,

ya  a  mejorar  los  efectos  destructores,  ya  los  propulsores,  o  bien
su  estabilidad  o su  precio.  Unas  obtuvieron  éxito,  fracasaron  otras,

pero  ls  estudios  y  experiencias  a  que  dió  lugar  esta  sucesión  de
ideas  contribuyeron  poderosamente  al  descubrimiento  de  los  nue
vos  productos  explosivos  que  hoy  reemplazan  çn  gran  parte  a  las

(*)  Los trabajos  de  Marcelino  Berthelot  cútre  1870-1875, contribuye
ron  fundamentalmente  a  ello,  hasta  el  extremo  de  que  se le  considera
como  el  fundador  de la ciencia  de  los  explosivos  en  general.



DWULQACI$5N  DEL  TrEO NAVAL              671

antiguas  pólvoras  negras.  Las  derivadas  de  estas  últimas  se  ob
tuvieron.

a)   Por  variaci&n  de  la  dosificación  tipo.
b)   Por  sustitución  del  salitre.

e)   Por  sustitución  del  azufre.
d)   Por  sustitución  del  carbón.
De  todas  se  hará  mención  en  lugar  oportuno;  de  momento  debo

limitarme  a  decir  que,  obedeciendo  a  criterios  varios,  nacieron  las

pólvoras  llamadas  de  tmtna  (grupó  a),  las  de  nitrato  de sodio, amo
nio   bario  (grupo  b)  y  otra  gran  diversidad  (pólvoras  William,
Monnier,  Lobb,. Hall,  Dawey,  etc.,  etc.)  que,  correspdndiendo  a  los
grupos  e  y  d,  recibieron  los  nombres  de  sus  inventores.

Celulosas  nitradas.  Pólvoras sin  humo.—En  1838,  Pelouze  des
cubrió  que  9odía  obtenerse  un  explosivo  nitrando  algodón;  es  de
cir,  tratando  a  éste  por  el  ácido  nítrico  (HNO8),  en  la  idea  de
combinar  los  grupos  NO2  (óxidos  de  nitrógenó)  de  dicbo  ácido  con
la  «celulosa»,  de  que  casi  exclusivamente  se  compone  de  algodón.
Se  produjeron  así  las  primeras  «celulosas  nitradas»,  tan  géneral
como  impropiamente  conocidas  por  «nitrocelulosas».  Este  explosi
vo  fué  el  primer  «algodón  pólvora»;  pero  por  constituir  uyi  pro
ducto  muy  imperfecto  no  encontró  aplicación  práctica.  En  1846,
el  suizo  Schonheiti  anunció  que  tratando  el  algodón  por  una  mez
cla  de  los  ácidos  nítrico  y  su’lfúrico  resultaba  un  explosivo  de  bue
na  calidad,  así  como  que  cabía  controlar  con  facilidad  el  proceso
de  la  nitración.

El  descubrimiento  de  Sckionbein  fué  inmediatamente  recogido
por  todas  las  naciones,  deseosas  de  mejorar  sus  armas  de  guerra,
pero  ante  los  desastrosos  accidentes  que  se  produjeron  en  varias
factorías  hubo  de  ser  abandonado.  El  explosivo  se  manifestaba
como  excesivámente  inestable.

No  se  hi2o  esperar  la  iniciación  de  estudios  en  averiguación  de
las  causas  de  tan  grave  defecto.  Von  Lenk,  en  Austria,  intervi
niendo  en  el  proceso  de  dabricación,  creyó  haber  enconfrado  un

producto  más  establ,  de  efectos  más  regulares  y  de  mayor  segu
ridad  en  su  maflejo,  y  el  Gobierno  de  su  nación,  ante  el  buen  re-•
sultad’o  de  las  pruebas  que  se  llevaron  a  cabo,  no  lo  no  dudó  en
aceptarlo,  sino  que  dispuso  además  la  habilitación  de  varias  fá
bricas.  Parecía  estar  ya  prókima  la  solución  del  problema  plan
teado;  sin  embargo,  las  terribles  explosiones  ocurridas  én  los  ta

TOMO  CXII                               2
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lieres  de  Si•mmening  en  186v  y  Steinfeld  un  año  m4s  tarde  pro
dujeron  la  natural  decepcióh,  desacredjtándose  el  nuevo  explosivo,

cuya  fabricación  se  abandonó  por  cuantos  la  habían  emprendfrjo.
En  1865,  el• químico  inglés  Abel,  después  de  laboriosos  ensayos,
dió  explicación  a  tales  accidentes  al  mismo  tiempo  que  proponía
un  nuevo  proceso  de  fabricación,  que  hacía  posible  garantizar  la
obtención  de. un  explosivo  dotado  de  todas  las  características  de
seables,  y,  en  efecto,  había  alcanzado  la  verdadera  solución  que,
divulgada  con  extraordinaria  rapidez,  quedó  definitivamente  incor
poráda  a  la  técnica  de  todos  los países.

Los  estudios  que  se  sucedieron  tratando  de  utilizar  las  celu
losas  nitradas  como  éxplosivo  balístico  no  tuvieron  entonces  éxito.
La  velocidad  de  reacción  era  demasiado  elevada  para  que  resultase

posible  el  estudio  de  las  presiones,  y  cdnsecuencia  de  ello  fué  que
saltasen  hechos  pedazos  varios  cañones  en  los  que  trató  de  utili.
zarse  el  explosivo  en. cuestión.  A  estos  fracasos  siguió  la  adopción
de  medidas  para  hacer  más  lenta  la  combustión,  llegáhdose  a  ob
tener  «celulosas  nitradas»  capaces  de  satisfacer  las  necesidades  de
las  armas  cortas.  .  -

Entretanto  fué  observada  por  quienes  se  dedicaban  a  la  inves
tigación  de  las  propiedades  de  las  nitrocelulosas,  que  éstas  eran
soluibles  en  una  mezcla  de  alcohol  y  éter;  apresurándose  el  químico
francés  Vieille  a  hacer  uso  de  esta  circunstancia  para  producir  un
explosivo  propulsor  de  características  satisfactoias.  En  efecto;  la
mezcla  de  la  celulosa  nitrada  con  el  disolvente  citado  da  lugar  a
la  formación  de  una  masa  gelatinosa  o  «coloidal»  (*)  que  se  en
durece,  aumentando  de  densidad  al  evaporarse  aquél;  la  substan
cia  resultante  reacciona  en  forma  progresiva  y  con  velocidad  mo
derada,  y  en  estado  coloidal  se  presta  a  ser  trabajada  en  la  forma
que  se  desee,  circunstancia  esta  rúltima  que,  permitiendo  un  gra
neado  conveniente,  hace  posible  influir  sobre  el  proceso  de  la  com

bustión.  La  primera  pólvora  de  esta  clase  se  llamó  «pólvora  E»  y
apareció  en  el  año  1886  aplicada  al  fusil  de  repetición  Lebel,  del
que  se  contaron  entonces  maravillas,  pues  lo  era  y  no  pequeña,

(*)  Disolución  coloida,  o sea aquella  en  que la  materia  disuelta  pre—

senta  propiedades  de  coloide,  más  que  verdaderas  diioluciones,  son líqui
dos  gelatinosos  que  contiénen  en  suspensión  materias  sólidas  en estado
de  finísima  división.

Coloide,  Cuerpo  que  no  cristaliza,  o  que  lo hace  coa  gran  dificultad  y
que  estando  en disolución  se  difunde  con  extraordinaria  lentitud.
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conseguir  velocidades  iniciales  superiores  en  más  de  100  metros  a
las  que  se  tenían  por  corrientes.

Los  perfeccionamientos  introducidos  desde  dicho  año  en  las  p61-
vors  coloidales  o  «sin  humo»  (se  llamaron  así  porque  durante  su
reacción  sólo  se  producen  productos  gaseosos   vapor  dé  agua)

afectaron  principalmente  a  los  métodos  empleados  para  su  purifi
cación  y  medidas  que  tienden  a  garantizar  la  estabilidad  química,
si  bien  no  cabe  omitir  que  la  técnica  de  cada  una  de  las  restantes
fases  de  la  fabricación  ha  progresado  notablemente,  correspondien
do  (justo  y  sumamente  grato  es  hacerlo  constar)  a  nuestra  fá
brica  de  Granada  y  al  que  fmi  su  Dixiector  e  ilustre  General  de

Artillería  del  Ejército  Sr.  Aranaz,  el  honor  de  haber  contribuido,
poderosa  y  en  forma  mundialmente  reconocida,  a  tal  labor  en  un
principio  rodeada  de  graves  dificultades  y  abundanté  en  desen

gaños.
Altos  explosivos. —  La  «nitroglicerina»  fué  descubierta  por  el

químico  italiano  Sobrero  en  el  año  1846;  pero  sus ‘altas  propieda
des  explosivas  no  quedaron  realmente  patentizadas  hasta  que  No
ble  en  1860  observó  que  se  le  podía  hacer  detonar  por  medio  de
un  pequeño  cebo  de  «fulminato  de  mercurio».  Este  último  técnico
puso  asimismo  de  manifiesto  que  la  «nitroglicerina»  podía  ser  uti
lizada  con  mucha  mayor  seguridád  cuando  se  la  mezclaba  con  va
rias  materias  absoi4bentes.  A  partir  de  este  momento  comenzó  su
fabricación,  desarroliándose  en  formas  muy  distintas  bajo  el  nom
bre  general  de  «dinamitas».

La  nitración  de  la  celulosa  y  de  la  glicerina,  dando  lugar  a  po
tentes  explosivos,  llevó  rápidamente  al  descubrimiento  de  otros,
obtenidos  por  la  nitración  de  los  hidrocarburos,  en  particular  de
los  de  la  serie  aromática,  que  se  producen,  como  es  sábido,  por  la
destilación  del  alquitrái  de  hulla.  Uno  de  los  que  primero  se  in
corporó  a  la  lista  fué  el  trinetrofenol  (ácido  pícrico),  estudiado  por
Springel  en  1871,  y  que  con  nombres  muy  variados  picrinita,  lydi
ta,  pertita,  melinita,  shimose,  ecrasita,  etc.,  etc.),  pero  en  realidad
sin  grandes  diferencias,  era  de  uso  general  en  todas  las  naciones
al  comenzer  el  siglo  en  que  vivimos.

Siguieron  después  el  «trinitrotoluol»  (trilita  o  trotyl)  la  «te
tranitromtilanilina»  (tetralita  o  tetryl»,  etc.,  etc..,  constituyendo
hoy  en  su  día  su  totalidad  una  larga  serie  por  su  número  y  com
posición  química,  si  bien  en  rigor  se  reducen  a  unas  cuantas  «fa
milias»  en  las  que,  de  un  tipo  principal,  dimanan  las  restantes
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38.  Clasificación general  de  los  expksivos.—De  la  misma  de
finición  dada  para  las  substancias.  explosivas,  se  deduce  la  imposi
lidad  de  llegar,  por  110 que  a  ellas  se  refiere,  a  una  clasificación
racional.  Muchos  han  sido  los  intentos  hechos;  pero  todos  tuvieron
un  caritcter  empírico.  Citamos  a  continuación  la  adoptada  por
Berthelot:

1.’  Gases  explosivos.
2.°  Mezclas  gaseosas  detonantes.
30  Compuestos  minerales  explosivos,  químicamente  definidos.,
4.’  Compuestos  orgánicos  explósivos,  qumicarnente  definidos.

50  Mezclas  de  compuestos  explosivos,,  con  substancias  inertes.
6.°  Mezclas  de  un  compuesto  oxidable  explosivo  con un  oxidan

te  no  explosivo.
7.°  Mezcla  a  base  de  oxidantes  explosivos.

8.°  Mezclas  de  compuestos  oxidantes  y  oxidables  que  separada
mente  no  son  explosivos.

Después  de  Berthelot  cada  autor  ‘ha hecho  una  clasiflcacióñ  dis
tinta  y  obedeciendo  a  criterios  muy  diversos.  Sin  e.mbaigo,  lo  co
r:riente  es  que  se  proceda  ateniéndose  a  uno  d,  los  dos  que  siguen:

a)  Partiendo  como’ base  de  su  composición  quí:mica.
b)  Teniendo  en  cuenta  la  rapidez  de  la  reacción  y consiguien

tes  efectos.

De  acuerdo  cci  el  primer  criterio,  l0  exp’losivos  pueden  ser
agrupados  en  dos  ‘grandes  categorías:

1.”  Mezclas  explosivas  (expiosivos  mecánicos)  .—Están  consti
tuídos  por  una  mezcla  íntima  de  dos  o més  substancias  que  si  bien
consideradas  aislaénmente  no  tienen  propiedades  explosivas,  apor
tan  los  elementos  necesarios  para  proporcionárselas  al  cOnjunto
que  resulta  de  su  unión.  En  general  se  trata  de  la  oxidación  de

un  combustible;  ha  de  entrar  por  lo  menos  en  la  mezcla,  un  ele
mento  portador  de  oxígeno,  tal  como  un  nitrato  o  clorato,  y  algu
no  combustible,  como  carbono  o  azufre.  Las  pólvoras  negras  y
pardas,  se  nos  ofrecen  como  ejemplos  típicos  de. esta  clase  de  ex
plosivos.

2.a  Compuestos  cjuimicos  exiosivos  (explosivos  químicos)
En  cada  una  de  sus  moléculas,  contrariamente  a  lo  que  ocurre  con
los  del  grupo  anterior,  se  encuentran  todos  los  elementos  necesa
rios  (oxígeno,  carbono  e  hidrógeno)  necesarios  para  la  combus
tión;  son,  por  lo  tanto,  verdaderos  compuestos  químicos  de  consti
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tución  homogénea.  La  reacción  es  generalmente  mós  rápida;  com

pleta  y  violenta  qe  la  que  producen  las  meadas  explosivas.  En
éstas  cabe  modificar  sus  propiedades  variando  la  proporción  de  in
gredientes;  en  cambio,  los  elementos  que  constituyen  un  explosivo
químico,  se  encuentran  siempre  presentes  en  cada  una  de  sus  mo
léculas  y  en  la  nisma  cantidad,  de  acuerdo  con  la  ley  de  propor

ciones  fijas.  Como  consecuencia,  en  estos  últimos  no  es  posible  la
ntodificaciófl  aiotada  para  los  primeros  por  la  simple  variaéión  de
cantidades  en  lo  que  afecta  a  sus  elementos  constitutivos.  Debe  ha
cerse  notar,  sin  embargo,  que  una  determinada  substancia  inicial

puede,  en  muchos  casos  dar  lugar  a  difet’entes  compuestos  explo
sivos,  variando el grado de. nitración; los  compuestos  explosivos  re
sultantes,  son  compuestos  químicos  distitós.

Los  explosivos  químicos  están  formados  por  una  extensa  serie
de  hidrocarburos  nitrados,  nitración  cine  resulta  de  la  introduc
ción  de  grupos  de  NO2  (óxido  de  nitrógeno)  en  las  mQléculas  del
hidrocarburo,  y  «pie  se  efectúa  casi  siempre  tratando  a  éste  por
una  mezcla  de  los  ácidos  nítrico  y  sulfúrico.  La  mayor  parte  de  los
hidrocarburos  que  forman  los  explosivos  cijui.micos pertenecen  a  la
serie  aromática,  y  entre  ellos  los  mós  importantes  son  el  «bence
no»,  «tolueno»,  «fenol»,  «xileno»,  «naftalina»,  «antraceno»  y  sus
derivados,  todos  los  cuales  se  obtinen  por  la  destilación  de  la
hulla  o  de  los  petróleos.  Entre  los  principales  explosivos  que  per
tenecen  a  esta  clase  figuran  el  «trinitrotolu’eno»  (trilita)  y  el  «áci
do  pícrico»  (picrinita).  Los  compuestos  derivados  de  la  nitración
de  hidrocarburos  de  la  serie  grasa  más  importantes  son:  las  «celu
losas  nitradas»  y  la  «nitroglicerina».

Es  frecuente  encontrar  compuestos  químicos  explosivos  forma
dos  por  la  combinación  físico-química  de  uno  o  más  explosivos  quí
micos  con  una  o  varias  substancias  no  explosivas  (combustibles  o
inertes),  siendo  la  finalidad  de  estas  últimas  disminuir  la  violencia
de  la  reacción  o  evitar  una  excesiva  sensibilidad.  En  esta  clase  de
combinaciones,  el  contacto  entre  los  elementos  que  las  forman  es
íntima  y  homogéneo  por  el  hecho  de  que  mm  de  los  componentes
entra  en  solución  con  el  otro.

Si  tratamos  ahora  de  establecer  la  clasificación  de  los  explosi
vos  bajo  el  punto  de  vista  de  la  rapidez  de  su  reacción  (inciso  b),
podemos  snponerios  como  perteneciendo  a  ueo  de  los  tres  grandes
grupOs  que  siguen:
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1.0  Pólvoras.
2.°  Altos  explosivos.
30  Fulminantes  y  anqzclas  fulminantes.

Mas  como  esta  subdivisión  envuelve  conceptos  muy  análogos  a
los  que  van  a  ser  inmediatamente  analizados  al  particularizar  la
forma  de  empleo  de  los  explcsivos  a  los  usos  r±iilitares,  no  consi
dero  ñecesario  u»  más  extenso  comentario  acerca  de  este  segundo
sistema  de  agrupación.

39.  Explosivos  ‘militares. Subdivisión  y  uso.—Ba,jo  este  punto
de  vista  especial,  y  para  nosotros  el  más  interesante,  los  explosi
vos  pueden  ser  divididos  en  tres  clases:

a)   Deflagrantes,  progresivos  o  propulsores  (explosivos  lentos).
En  este  grupo  están  comprendidas  todas  las  pólvoras  utilizadas  ea
los  cañones.

b)   Rápidos  o  rompedores  (altos  explosivos).  Pertenecen  a
esta  clase  todos  los  ue•  se  emplean  como  cargas  principales  de  rup
tura  en  los proyectiles,  torpedos,  minas,  bombas  y  en  general  para
conseguir  efectos  destructores  de  importancia.

e)   Detonadores  o  explosores.  Son  altos  explosivos  que  utili
zados  en  pequeñas  cantidades  sirvén  para  provocar  la  reacción  de
las  cargas  explosivas  pertenecientes  a  los  dos  grupos  anteriores.

Explosivos  del  grupo  a)  (pólvoras)  .—Son  explosivos  que,  regu
lada  su  velocidad  de  combustión  y  espaciada  ésta  en  mayor  tiem

po,  perynirLen aprovechar  mayor  cantidad  de  trabajo  que  corres
ponde  a  su  desprendjmjen  de  calor,  que  la  que  cabe  esperar  de
un  proceso  instantáneo  con  las  pérdidas  consiguientes.  Además  de

esta  condición  han  de  satisfacer  las  pólvoras  a  otras  varias,  tales
como  las  de  poseer  un  grado  de  estabilidad  suficiente,  tanto  en  el
orden  químico  como  balístico;  ser  seguras  en  su  manejo,  que  su
temperatura  de  explosión,  clase  de  gases  producidos  o  magnitud
y  duración  de  la  llama,  no  las  l»agan  destructoras  o  perjudiciáles

para  el  ánima  del  cañón  ni  para  el  personal,  peligrosas  para  una
rapida  carga  o  excesivamente  entorpecedoras  de  la  puntería  noc
turna.  Por  otra  parte,  es  conveniente  también  que  los  residuos  de
la  combustión  no  sean  sólidos  o,  por  lo  menos,  haya  de  éstos  la
menor  cantidad  pcsible.  Estos  residuos,  que  constituyen  lo  qE1e se
llama  «sarro»,  además  del  peligro  que  pueden  representar  dúran
te  un  tiro  rápido,  ensucian  las  ánimas  y  contribuyen  a  su  deterio
ro;  siendo  tanto  más  perjudiciales  cuanto  más: pequeño  sea  el  ca
libre.
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La  supresión  de  los  residuos  sólidos  lleva  consigo  la  del  humo,
ventaja  cuya  importancia  no  es  preciso  encarecer  y  que  caTracteri
za  a  las  pólvoras  modernas,  las  cuales  sólo  dan  lugar  .a  formación
de  nubes  ligeras  (más  o  menos  coloreadas),  debidas,  a  la  condensa
ción  ,del  vapor  de  agua  que  originan.

Una  de  las  causas  que  más  contribuyen  a  la  buena  conservación
de  las  armas,  aparte  de  la  de  carácter  importantísimo  que  se  re
laciona  con las  temperaturas  de  explosión.,  es  la  regularidad  de  las
presiones;  éstas  varíán  durante  todo  el  tiempo  que  emplea  el  pro
yectil  en  recorrer  el  .áima,  pasando  por  un  máximo  y  un  mínimo,
y  claro  es  que  el  ideal  sería  someter  a  dicho  proyectil  a  una  pie
sión  constante  que  fuese  la  niedia  de  las  que  realmente  se  desarr’o
han  mientras  recorre  el  trayecto  citado.  No  verificándose  esto,  la
mejor  pólvora,  dentro  del  concepto  que  nos  ocupa,  será  aquella  en

la  que  la  diferencia  entre  esta  presión  y  la  máxima  sea  la  menor
posible;  es  decir,  que  si  llamamos  p  a  acluélla  y  P  a  ésta,  conven

eirá,  por  consWuictite,  que  la  relación  + se aproxime  a  la  unida.

Estas  condiciones  Se  obtienen  no  sólo  modificando  la  constitu
ción  química  del  explosivo,  sin.)  también  (como ya  se  indica  en  rl
capítulo  III  al  analizar  de  una  manera  general  las  leyes  de  la
combustión  de  la  pólvora  y  volvená  a , ser  objeto  de  estudio  en  las
sucesivas  fases  de  nuestro  trabajo,  y  particularmd’ite  cuando  de
bamos  referirnos  al  desarrollo  del  fenómeno  en  el  interior  del  ca
ñón)  las  condiciones  físicas  en  que  se ‘presentan.  En  este  orden  de
ideas,  las  operaciones  de  «graneo»,  que  disgrega  la  masa  eympacta

del  explosivo  o  le  da  cohesión  cuando  se  presenta  S  estado  pul
verulento,  para  presentarle’  en  granes  de  forma  y  din.ensión  (le

terminada,  y  la  de  «empaste»,  cuyo  objeto  es  homogeneizar  el  pro
ducto  aumentando  al  mismo  tiempo  su  densidad,  se  ofrecen  reves
tidas  de  la  mayor  importancia.

En  la  actualidad  las  cargas  de’ proyecçión  están  constitüídas,
puede  decirse  que  uiniversabnente,  por  las  pólvoras  «coloidales»  o
«sin  humo»,  en  cualquiera  de  las, formas.  Dentro  de. las  aplicaciones

‘balísticas,  especialmente  cuando  se  trata  de  cañones  largos,  han
de  ser  consideradas  dos  clases:  pólvoras  de  base  única  y  de  base
doble.  En  las  primeras,  la  celulosa  nitrada,,  que,  en  lo  sucesivo  lla
maremos  «nitrocelulosa»,  es  la  ánica  substancia  química  qne  entra

en  su  constitución;  el  resto’  de  los  elementos  o  ingredientes  que
puedan  encontrarse  en  ellas  tiene  sólo  por  objeto  dar  forma  con-
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veniente  a  los granos  o  aumentar  la  esta!bilidad, cuando  no  satis
facer  a  otras  necesidades de  orden  secundario, a  las que  más  ade
lañte  se  hará  referencia.  En  las  segundas,  o  sean  las  de base  do
ble,  entran  la  «nitrocelulosa» y  la  «nitrogilicerina», esta  última  no
sólo  con  la  finalidad de  ayudar  a  disolver’ la  «nitrocelulosa», ‘Ju
rante  la  fabricación,  sino con  la  de  aumentar  las  propiedades  e
plosivas  del conjunto.

Las  pólvoras  de  «nitrocelulosa»  cohtienen  proporcionalmente
menos  oxígeno  que  las  de  base  doble; por  lo  tanto,  en  los  gases
producidos  por  las  primeras  se  encuentra  menos  «anhídrido  car
bónico»  (CO2) y  más  «óxido de carbono»  (CO) que  en  las segun
das;  siendo consecuencia  de  esta  circunstancia,  que  en  éstas  el calor
desprndido,  a  igualda  de  peso,  sea  mayor  que  en  aquéllas,  ya
que  el  de  formación  de  C02  es,  aproximadamente  cuádruple  ‘id
que  corresponde al  CO. Por otra,  la  conversión de carbono en  óxido
de  carbono  da lugar  a  un  volumen  de gases  mayor  que  el  que  re
sulta  de  su  transformación  en  «anhídrido carbónico». En resumen:
las  pólvoras  de  base únfca  producen  mayor  volumen  de  gases  y
menor  temperatura  qie  las  de  base  doble,  resultan,  como conse
cuencia,  de  menor  rendimiento  bajo  el  punto  de  vista  termodiná_
mico;  pero  poseen,  en  cambio,  la  ventaja  de  no  favorecer  tanto
como  las  segundas  las  erosiones  en  los  cañones,  ya  que,  como se
verá,  la  temperatura  ibterviene  en  su  producción con carácter  de
cisivo.

Las  Marinas  francesa  y  norteamericana  utilizaban  pólvoras  de
«nitrocelulosa»;  las de  Italia,  Japón  e  Inglaterra,  las  de  «nitrocelu
losa»  y  «nitroglicerina»,  en  una  u  otra  de  sus  formas,  «corditas»
o  «balistitas»,  aunqie  con  preferencia  en  la  de  «cordita».  En  Es
paña,  la  Marina  emplea  «lnitroceiulosas en  la  artillería  ligera,  y
«corditas»,  a  partir  del calibre  de  101,6 milímetros.. En  el  Ejérci
to,  en  el  momento  actual  puede  decirse  que  sólo de  «nitrocelu
losa».

Las  pólvoras mecánicas  no  tienen  hoy  día  aplicación como ex
plosivos  propulsores.  En  su  forma  de  «pólvoras negras»  se  las  em
plea,  para  facilitar  la  ignición de  las químicas,  aprovechando  la  ra
pidez  de  inflamación que  las  caracteriza:  en  las  espoletas,  como
vehículo  para  trasladar  la  llama;  para  cargas  de  saludo, para  lis
de  «ruptura»  en ciertas  clases  de proyectiles  (‘granadas ordinarias)
y  para  otros  muchos menesteres  de  escasa  importancia.

()  Disolución coloid&1.
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Explosivos  del grupo  h)  (altos  explosivos)  .—Llamados  a  produ
cir  efiectos  de  ruptura  y  destrucción,  constitulyen  las  cargas  prin
c:ipales  de  proyectiles,  torpedos  minas  y  bombas.  Su  reacción  ex
posiva  es  casi  instantánea  y  los  gases  resultantes  de  la  misma,  a
la  alta  temperatura  que  se  desarrollan,  tienden  a  expansionarse

en  cortísimo  tienwo;  la  presi&I  que  se  produce  es  enorme  y  los
objetos  que  rodean  al  explosivo,  cuyo  desplazamiento  no  puede  ser
tan  rápido  como  la  expansión  de  dichos gases  se  quiere,  son  rotos
en  mil  pedazos  y  lanzados  a  gran  distancia.  Según  el  uso  que  se
pretenda  hacer  del  explosivo  y  de  los  efectos  que  se  trate  de  ob

tener,  serán  extremos  a  tener  en  cuenta,  los  siguientes:
a)   Poder  rompedor  ‘r  proyectivo.

b)   Grado  de  sensibilidad  por  lo  que  afecta  a  los  pelfgros  del
manejo  y  transporte.

c)   Densidad  y  grado  de  compresibilidad.
d)   Estabilidad  química.
e)   Influencia  de  los  agentes  exteriores,  visibilidad  de  la  nube

4e  explosión,  etc.,  etc.
Particularizando  para  el  caso  de  las  cargas  de  ruptura  de  pro

yectiles,  los  requisitos  a  llenar  por  los  explosivos  a  emplear  son:

a)   Ofrecer  un  grado  de  seguridad  razonable  durante  el  pro
ceso  de  fabricación,  así  como  que  ninguna  de. sus  fases  resulte  no
civa  para  los  operadores,  dentro  naturúnente  de  los  que  puede
pedirse.

b)   Resultar  lo  suficientemente  insensibles  por  lo  que  se  re
fiere  a  su  manejo  en  condiciones  ordi»ariasL  -

e)   Resistir  en  pruebas  repetidas  el  máximo  choque  a  que
•      puedan  verse  sometidas  en  el  acto  del  disparo,  dentro  del  tipo  de

proyectil  llamado  a  encerrarlos.
d)   Resistir  sin  hacer  explosión  el  choque  del  proyectil  con

tra  la  coraza  más  gruesa  que  éste  pueda  perforar  sin  romperse.
•        e)  Obedecer  a  la  acción  de  la  Espoleta,  detonando  en  forma

completa  y  uniforme.

f)   Poseer la  mayor  potencia  explosiva  compatible  con  el  resto
de  las  condiciones  a  llenar.

g)   Una muestra  de  explosivo,  encerrada  en  un  frasco  o  reci
piente  herméticamente  cerrado  con  atmósfera  seca  o  húmeda  y  a
65  grados  centígrados  duranje  una  semana,  no  debe  ofrecer  sínL
toma  alguno  de  descomposición.

•        h)  No  ser  higroscópicas.
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El  explosivo  de  esta  clase  más  corrientemente  usado  desde  hace
algunos  años  (:1914)  es  el  «trinitrotolueno»,  conocido  en  España
por  el  nombre  de  «trilita»;  «trotyl»,  en  Inglateria  e  Italia;  «te
lita»,  en  Francia;  «explosivo  T.  N.  T.»,  en  los  Estados  Unido%  y

«trinol»  y  «trinitroluol»,  en  otros  países  y  aun  dentro  de  los  ya
citados  en  particular.  Antes  de  la  guerra  europea,  era  preferido  el
«algodón  pólvora»  para,  la  carga  de  torpedos  y  miñas,  mientras

que  el  «‘ácido pícrico»  se  utilizaba  de’ ordinario  para  la  carga  de
proyectiles.  Hoy  en  día,  la  «trilita»  reemplaza  al  «algodón  pólvo
ra»  universalmente  por  su  mayor  seguridad  de  manejo  y  estabi
lidad  química.  ‘Es  asimismo  frecuente  encontrarla  sustituyendo  al
«écido  pícrico»  en  la  carga  de  proyectiles  ante  la  inestabilidad  de
los  «picratos»  (sales  metálicas),  que  este  último  explosivo  forma
al  ponerse  en  contacto  con  metales,  y  aun  cuando  al  proceder  así
haya  de  renunciarse  a  las  ventajas  que  ofrece  su  mayor  grado  de
insensibilidad,  extrem’o  éste  que  no  puede  dejar  de  pesarse  cuan

do  se  trata  de  royectiles  perforantes.  Esta  consideración  indujo
a  ciertas  Marinas,  entre  ellas  a  la  norteamericana,  a  cargas  sus
proyectiles  con  un  derivado  del  «ácido  pícrico»,  el  «picrato  de  amo
nio»  («explosivo  D»  en  los  Estados  Unidos),  que  exento  de  los
peligros  apuntados  para  aquél  —o  reducidos  por  lo  menos  a  un
mínimo  despreciáble—  y  de  mayor  estabilidad  química,  resulta  su
perior  en  cuanto  a  insensibilidad  tanto  al  choque  como  a  la  pre
sión  y  rozamiento.

La  «trilita»  fué  usada  durante  la  gran  guerra  en  cantidades
tales  que  se  impus?  la  economía  de  las  materias  primas  que  re

quiere  su  fabricación.  ‘Ello  obligó  a  buscar  otras  subátancias  que
pudieran  ser  mezcladas  con  el  explosivo  en  cuestión,  sin  detrimen
to  ‘de sus  ventajas,  y  que  a  ser  posible,  aumentase  su  potencia;
se  obtuvieron,  así  y  fueron  ampliamente  utilizados  en  varias  Ma-
ribas,  ciertos  explosivos,  como  el  «amatol»  (60  por  100’ de  trilita  y
40  por  100 de  nitrato  de  amonio)  toluobammonal  (30  por  100  dé
trilita,  nitrato  de  amonio,  carbón  y  aluminio”en  proporciones  va
rias)  y  otros,  a  los  que  más  adelante  se  hará  referencia,  más  po
tentes  que  la  trilita,  aunque  inferiores  a  ella  bajo  otros  aspectos.

Las  cargas  de  proyectiles,  minas,  etc.,  con  altos  explosivos  se
hace  siempre  que  es  posible  previa  fusión  de  éstos;  se  aumenta  así
la  densidad  de’ carga  y  se  mejoran  para  un  volumen  dado  los  efec
tos  explosivos.

Evplosivos  del  grupo  c)  (detonantes  o  explosores)  .—Son  expio
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Nitroglicerina,  dinamitas.
Algodón  pólvora  A  P4  (Piroxili

Nitrocelulosas.  na,  fulmicoton,
Algodón  colodion  A  P,.

Picritina  =  (Lidita,  pertita,  melinita,  shimose,  cera
sita,  etc.,  etc.

Picrato  de  amonio.
Trinitrotolueno  =  (Trilita,  trotyl,  tolita,  tritolo,  tri—

nol,  T.  N.  T.).  Derivados.
1 Tetranitrometilanililla  =  (Tetralita,  tetryl).

Trinitroxileno.
Trinitroanilina.
Tetranitronaítalina.
Varias  mezclas  físico-químicas.

Fulminato  de  mercurio.
Nitruro  de  plomo.
Mezclas  detonantes.  (Varias).

Pólvoras  ordinarias,  pólvoras  negras  y  pardas.
Pólvoras  al  nitrato  de  so

dio,  bario,  etc.Pólvorasderivadasde  Pólvoras  a base  de  cloratos
la  ordinariay  percloratos.

Pólvoras  varias.

sivos  detonantes  de  acentuada  sensibiidad  y  capaces  de  producir

en  el  momento  de  la  reacción  un  impulso  lo suficientemente  fuerte
como  para  roper  el  equilibrio  químico  de  los  altos  explosivos  en
contacto  o  próximos  a  ellos.

En  el  núm.  23  (capítulo  II)  se  analizó  la  forma  en  que  suelen
ser  utilizados  a  tal  fin,  y  ello  me  exqusa  de  insistir  acerca  del  par
ticular.  El  «fulminato  de  niercurio»  y  sus  mezdlas  y  el  «nitruro
de  plomo»  son  los  compuestos,  de  entré  los correspondientes  a  este
grupo,  que  tienen  aplicación  mis  generlizada.

Para  formar  las  cargas  iniciadoras  y  multiplicadoras,  es  decir,
la  «cadéna  explosiva»  a  cçue  se  hace  referencia  en  el  citado  nú
mero,  se  recurre  a  la  trilita  en  estado  cristalino,  al  «árido  píérico»
en  iguales  condiciones  o  en  polvo  y  a  la  «tetralita»  (tetryl).

40.  En  el  capítulo  que  sigue  me  propongo  iniciar  el  estado
de  las  principales  características  de  los  explosivos  que  tienen  hoy
día  aplicación  militar,  así  como  las  líneas  generales  de  su  fabrica
ción,  siguiado  el  orden  de  clasificación  que  queda  expuesto  y  que
resume  el  siguiente  cuadro:

Explosivos  rom
pedores

(Altos  explosivos).

Explosivos  deto
nantes

(Detonantes  o  ex
plosivos)

Explosivos  pro
pulsores

(Explosivos  len
tos)

Pólvoras  de  ni
  trocelulosa
pura.Pólvoras  coloidales..  Pólvoras  de  ni-  Corditas.

f  trocelulosa  y  i  Balisticas
nitroglicerina



Mando

Por  ci  Capitán de corbeta
MANUEL  CALDERON

uÉ  difícil  es  la  definición  de  MANDO!...  Yo  creo

que  nc  hay  quien  se  atreva  de  una  manera
concisa  y  categ5rica  a  definirlo.

Es  me2cla  de  algo  que  se  ve  y  de  algo  que
se  sienta..  Es  corno el  ser  humano,  mezcla  de

materia  y  de  espíritu,  tan  consubstancialmen
te  unidos,  que  a’falta  de  una  parte  no  existe  el  todo.

La  «materia»  del  MANDO  es  el  «poder  o  autoridad  que  tiene

el  superior  sobre  las  personas  a  él  subordinadas».  (La  voluntad  por
sí  sola  da  medios  suficientes,  para  saber  hacer  buen  uso  de  esta
parte  material.)

El  «espíritu»  del  MANDO  es  el  «arte  o  modo  de  ejercer  ese
poder  o  autoridad».  Como tal  «arte»  es  innato  en  la  personalidad.
No  es  posibe  aprenderlo;  a  lo  sumo,  imitarlo.

¿Tiene  importancia  el  MANDO  en  una  Marina?  Nadie  puede
dudar  de  que  es  un  principio  básico,  ya  que  a  él  estáh  confiados

en  sus  múltiples  aspectos  los factores  que  unidos  forman  la  única
razón  cte  su  existéncia.  Estos  son:  MATERIAL,  ORGANICO  y
RUMANO.

Respecto  al  primero,  su  aprovechamiento,  su  conservación  y  aun
su  mejora.  El  mando  se  perfecciona  con  la  voluntad.

Respecto  al  segundo,  en  la  my6ría  de  los  casos  el  papel  del
mando  se  debe  limitar  a  vigilar  e  imponer  el  estricto’  cumplimien
to  de  lo  mandado.  Una  orgaización,  mala  o  buena,  si  está  sancio
nada  por  una  ley,  es  la  ley  misma.  Y  como  tal,  al  hacerla  cumplir
el  mando  cumple.

El  tercer  factor,  el  «humano»,  es,  a  mi  juicio,  el  ms  difícil  e
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importate.  Al  no  poderse  scribir  las  normas  para  su  cumplimien
to,  la  voluntad  n*ís  firme  resulta  impotente  para  aprenderlo.

A  los  dos  primeros  fáctoIes  pertenecen  la  CIENCIA  (voluntad
del  estudio),  VALOR  educación  de  la  voluntad),  DISCRECION,

ACTIVIDAD,  VIGILANCIA,  PRACTICA,  CONSTANCIA,  SUBOR
DINACION.

Al  tercer  factor  (al  HUMANO)  corresponde:  BONDAD,  MORA
LIDAD,  JUSTICIA,  LEALTAD,  RESOLUCION,  ENERGIA,  CA..
RACTER,  TACTO  y  PRUDENCIA.

De  todas  estas  cualidades  reunidas  necesita  el  mando.  Esto  es

innegable.  Las  primras  es  má  o menos  ‘fácil adquirirlas,  crearlas
o  perfeccionarlas.

¡ilPero  las  segundas!!!  A  ellas  quiero  dedicar  especial  aten
ción.

Debe  de  ser,  o  es  sin  duda  alguna,  la  mayor  ilúsión  del  Oficial
de  Marina:  ¡Mandar!...  ¡Mandar  bien!  Porque  encierra  implícita
mente  nuestra  suprema  ‘aspiracióh;  ¡Servir  a  la  Patria!...  ¡Servir
la  bien!

Por  ello  hemos  de  gustar  de  la  Historia  (igran  maestra  de  todo!)
y  de  lecturas,  de  hechos,  vidas,  anécdotas  y  narraciones,  en  donde
podamos  aprender  o  perfeccionarnos.

Al  hablar  de  este  tema  nada  nuevo  ni  mío  voy  a  decir.  No  hago
nás  que  recogr,  glosar,  copiar  las  ideas  de  otros  que  a  todos  nos

enseñaron  en  it  tiempo  y  que  algunos  saben.  Pero  que  entonces,
por  nuestros  pocos  años,  no  sabíamos  darla  la  importancia  debida.
(lAun  recuerdo  con  gusto  la  santa  paciencia  de  nuestros  inolvida
bles  profesores!)  Y  ahora,  al  refrescarlas  de  nuevo,  han  impresio
nado  mi  espiritu  y  juzgo  de  provecho  transcribirlas  y  recordarlas.

Se  ha  escrito  con  razón  que  «una  Marina  difiere  esencialmente
de  una  máquina  mecánica,  pues  ésta  funciona  siempre  en  razón  de
la  fuerza  y  con sólo  aplicarla  un  motor,  mientras  que  en  la  Marina
cada  individuo  lleva  en  sí  mismo  su  principio  de  acción,  del  cual
es  dueño  absoluto;  de  aquí  se  deduce  que  aun  cuando  las  piezas’
estén  muy  bien  colocadas,  o  sea  que  subsista  una  buena  «organi
zación»,  el  todo  permanecerá  sin  movimiento  si  el  Jefe  superior
carece  de  iniciativa  para  hacerle  obrar,  para  manejarlo  según
cbsea».
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Esta  «iniciativa  para  hacerle  obrar»  al  imecanismó  qué  compo
ne  la  unidad  «fuerza»  por  el  Jefe  mandada,  que  es  como  si  dijése
mos  la  lubrificación  de  las  diversas  piezas  que  la  forman,  no  la  da

solamente  la  autoridad  que  el  iiando  ejerce.  Es  necesario  un
«DON»,  favor  de  la  Naturaleza  que  ni  a  costa  de  constancia  y
trabajo  alcanza  la  voluntad.  Es  una  facultad  innata  en  la  persona.,
que  hace  fácil,  suave,  alegre  el  cumplimiento  de  los  deberes  indi
viduales  de  los  subordinados  y  crea  la  moral  colectiva,  tanto  o más
importante  que  todos  los  demás  factores  de  la  fuerza  unidos.  Se
llama  «DON  DE  MANDO».  La  moral  militar  hace  milagros

Analicemos  los  factores  humanos.

La  BONDAD,  bien  administrada,  no  es  factor  despreciable.  Y
desde  iuegp  en  modo  alguno  reñida  con  el  mando.  Debe  de  ser  nor
ma  aplicarla  en  su  máxima  dosis  fuera  de  los  actos  del  servicio.

En  éstos  hay  que  tener  cuidado,  no  se  pueda  confundir  o  interpre
tar  como  debilidad.

La  MORALIDAD,  que  lleva  aparejada  consigo  la  «biienas  cos
tumbres»,  es  la  primordial  condición  del  «don  de  mando».  Sin  una
moralidad  intachable  es  inútil  poseer  todas  las  demás  cualidades.

No  se  puede  mandar,  porque  por  encima  e  todos  los  grados,  de
todas  las  dignidades,  está  la  MORALIDAD.  Y  no  hay  ley  que  pue
da  Óbligar  a  un  subordinado  de  moral  inmaculada,  a  otorgar  y  ren
dir  a  un  duaoso  inmoral,  la  obediencia,  respeto  y  acatamiento  que
el  mando  exige.

<El  que  manda  —dice  el  Marqués  de  la,  Mina—  ha  de  teñer
siempre  razón  en  público,  aunque  en  su  interior  sea  reprensible;
y  si  llega  el  caso  de  que  no  merezca  aprobación  su  conducta  (por
que  siendo  homire  está  expuesto  a  la  ignorancia  o  a  la  malicia
como  los  demás),  djeje  de  mandar  desde  el  momento  que  se  le

averige  la  falta  o  delito.  Quítelo  su  dueño;  pero  nunca  le  deje  la
confianza  de  u,s  armas  con  limitadas  facultades  que  aventuren  su
respeto  con  riesgo  de  la  causa  pública.»

JUSTICIA.  Trajano,  dando  una  esp.ada  desnuda  al  preecto  Pre
torio,  le  dijo:  «Toma esta  espada  y  usa  de  ella  en  mi  favor  si  o
bernare  justamente;  si  no,  úsala  en  contra  mía».

Al  cabo  de  los  siglos,  la  disciplina  es  la  espada  desnuda.  Preto
rio,  la  fuerza.  Trajano  es  el  Mando.

LEALTAD.  Estando,  por  ahora  examinando  el  reando  en  un
período  o  estado  de  cosaS  normal,  el  concepto  de  LEALTAD  es  da
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ro  y  sencillo.  Exig  el  cumplimiento  de  las  leyes  y  órdenes  supe
riores,  poniendo  en  ellas  la  mayor  buena  fe  en  interpretarlas  y  la
mayor  voluntad  y  celo  en  hacerlas  cumplir.

RESOLTJÇION.  Doy  por  evidente  que  el  mando  tiene  en  las
cosas  pequeñas  y  grandes  «la  resolución  de  vencer».  Por  lo  tanto,

no  examino  la  palabra  en  este  aspecto  de  su  interpretación.
En  su  otra  acepción,  en  la  de  la  «medida  a  tornar  para  conse

guir  con  su  orden  el  éxito  de  la  empresa»,  ha  de  tenerse  en  cuen
ta  que  son  hombres  incapaces  para  mandar  aquellos  que  por  sus
caracteres  desiguales,  mudables  e  inconstantes  pasan  fcilrnente  de
un  estado  a  otro,  cambian  de  opinión  y  son  al  fin  «del  último  que
IIega».  Todo  ello  e.n las  más  pequeñas  cosas  de  la  vida  vulgar.  En
las  grandes  empresas,  al  mando  confiadas  la  RESOLTJCJON tiene
tal  importancia  que  ella  por  sí  es  la  puerta  del  éxito  o  del  fra
caso.

Se  ha  dicho,  con  razón,  que  en  momentos  decisivos  «la  peor
resolución  es  no  tornar  ninguna».

Son  enemigos  de  la  «buena  RESOLUCION»  la  cólera,  la  ira,  el

despecho,  la  envidia.  Así,  pus,  ha  de  ser  serena  y  meditada.  Mas
después  ha  de  ir  acompañada  de  la  constancia  y  perseverancia  y
del  caráoter  para  infundir  a  los  subordinados  la  moral  y  el  arro
jo.  El  éxito  de  este  últirno,  que  tantas  gorias  cuenta  en  las  pá

ginas  de  su  historia,  nace  de  la;  ««resolución  de  vencer»  y  de  la
«firmeza»  de  esta  resólución.  (No  hay  que  conñmdir  el  arrojo  con
arrebato,  pues  aunqué  son  semejantes  en  sus  efectos  son  distintos
en  las  causas  que  los  producen.  El  arrojo  obra  con  conocimiento
de  la  grandeza  del  peligro  o  la  causa...  El  arrebato  obra  sin  cono
cimiento  de  ellos.)

Es  fácil  darse  cuenta  del  factor  RESOLUCION,  de  su  impor
tancia,  en  el  mando,  ya  que  de  su  falta  nace  la  irresolución  o  htur
dimiento,  que  trastorna  los  sentidos  por  efecto  de  imprevisión  o
sorpresa  y  causa  la  desmoralización  en  todos  los casos  y  en  algunos
llega  a  causar  el  «terror  pánico».

ENERGIA  Y  CARACTER.—He  de  transcribir  al  pie  de  la  letra
la  opinión  tan  concisa  y  rnagistralmenf  e  expuesta  sobre  estos  pun
tos  por  Muñoz  y  Terrones:  «Es  la  energía  uña  de  las  cualidades
indispensables  del  mando,  y  el  carcter,  uno  de  los  ma7ores  ene
migos,  por  la  facilidad  con  que  se  revela  la  ausencia  o  lo  mal  en
tendido  de  la  primera  y’ las  faltas  cje  se  cometen  o errores  en  que
se  incurre  por  el  segundo.
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Ponderar,  el  cine manda,  las dificultades de  su  cargo  esi .vii:b’1
prueba  de  debilidad  o  ineptitud  para  su  desempeño.

Otros,  por  el  contrario,  dan  en  el  extremo  de  la  «intransigen
cia»,  que  es  tai  mala  como la  «debilidad».

Algunos  quieren  arreditar  su  energía  empleando  en  sus  amo
nestaciones  o. sus  discursós  amenazas  impertinentes  e  interjeccio
nes  malsonantes.  Se. equivocan. Las  palabras  duras  dirigidas  a  los
soldados  disminuyen  el  prestigio  del  que  mandad  Dirigidas  a  los
Oficiales  lo cornprom(eten.

No  falta  quien  cree  que, para  tener  energía  es  preciso «echarla
por  la  tremenda»,  como suele decirse;  ser  inexorable,  y  palo  al que
se  descuida. Estos,  no -es ya  que  se  equivocan, sino que  están  per
didos  irremisiblemente.

Cada  Pueblo  tiene  sus  condiciones  características,  su  defectos
si  se  quiere;  pero ‘hay que  aceptar  a  los hombres  como  son  y,  con
tando  con  sus  propiedades,  amoldar  a  ellas  el  sistema  del  mando.
Para  mandar  españoles  no  debe  perderse  de  vista  la  frase  de  nues
tro  . dramaturgo  Calderón  de  la  Barca:

«...  sólo  io  sufren  que  les  hablen  alto»..

La  energía  y  el  carácter  se  manifiestan  cumpliendo  cada  uno
severamente  sus  propios  deberes, vigilando y  si  es  menester,  impo
niendo  el  cumplimiento  a  los  de  abajo  y  celando el  respeto  a  sus
derechos  de los  de  arriba.

TACTO  Y  PRUDENCIA.—La  guerra,  como el  Gobierno  —se
ha  dicho—, es  un  negocio de  tacto.»,  ,,-  -  ,  -

Por  lo  tanto,  el  mando  en  la  Marina,  cuya  Italidad  es  el  éxibo

de  sus  fuerzas  en  el  combate...,  puede  decirse  que  «es  un  negocio

de  tacto»  también.

-  TACTO  y  PRUDENÇIA  pudiéramos  llamar  a  la  óportuna  apli

cación,  y  en  su  exacta  medida,  de  todos  los,  factores  que  anterior

mente  hemos  enunciado  corno  indispensables  para  el  mando.  (iQué

difícil!)  .

De  la  ambición  de  mando  puede  pasarse  a  ser  absorbente.  Y

del  celo  mal  entendido,  a  la  meticulosidad.  El  primero  «absorbe»

la  iniciativa  del  inferior.  Lo  segundo  es  generalmente  tornado  por

éste  como  desconfianza.  Concentra  en  sí  el  amor  o  el  temor  del

marinero,  dejando  a  los  de  graduación  intermedia  sin  facultades

para  el  mal  y  para  el  bien,  tan  necesarias  para  el  buen  servicio.

Toxo  cxi                                3
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E  indefectiblemente  :se responde  con  la. «resistencia  pasiva»,  que  es
la  mrá  difícil,  de  vencer.  -

RRSUMEN

Marrnont  en  sus  «Instituciones»  nos  dice:
«Un  Jefe  ilustrado  debe  atender  al  bienestar  del  soldado;  saber

en  las  ocasiones  importantes  suifrir  con él  sus  sufrimientos  y  sus
-     privaciones;  velar  por  anántener  el  orden  y  la  disciilina;  castigar

éuando  sea  necesario  y  aprovechar  con  diligencia  la  ocasión  de
decretar  las  recémpesas;  pero  ecompensas  justas,  pues  la  opi
nión  de  la  justicia  de  un  Jefe  es la  base  de  su  reputación  y  de  los
buenós  séntimint.os  ue  se  le  supongan.  El  instinto  del  soldado  es

hábil  para  descubrir  el  mérito  de  quien  le  manda;  la  severidad  en
tonces  no  tiene  nada  que  asuste,  nada  que  lastime,  puesto  que  ella
supone  la  fuerza,  y  la  fuerza  cuando  es  un  intérprete  sincero  de
las  leyes  asegura  la  eficaz  protección  del  derecho.»

-   La  importancia  tan  enorme  que  «para  la  causa  pública»  tiene
el  mando,  y  visto  que!  el  «bien  mandar»  es  indispensable  e  inde
pendiente  de  la  voluntad  humana,..,  se  comprende  en  la  necesidad
de  la  selección.

Y  si  por  temor  a  la  humana  arbitrariedad  o  a  la  injusticia,
que  harían  más  daño  que  beneficio,  no  se  creyere  prudente  hacerlo!
desde  las  altas!  esferas,  téngase  desde  éstas  en  todo  tiempo  una
estrecj»a  vigilancia  y  un  riguroso  «control»  sobre  las  personas  que
el  mando  ejercen.  Y  con miras  puestas  en  el  engrandecimiento  de
la  Marina...,  huyendo  de  pasiones  personales,  de  rencillas...!  Con
estricta  justicia,  pero  sin  lenidad,  «DESDE  EL  MOMENTO  QUE

SE  AVERIGUE  LA  MENOR  FALTA  O  DELITO,  QUITELO  SU
DUEÑO».

Y  que  tienda  a  desaparecer  un  mal  entendido  amor  propio  o
vergüenza  profesional,  llevando  .a  las  conciencias  —con el  conoci
miento  de  nosotros  mismos— la  idea  de  que  hace  un  bien  a  la
Corporación  y  a  la  Patria,  que  es  necesario  AGRADECER  —ja

más.  CRITICAR—  al  que  sabiéndose  falto  de  cualidades  lo  diga
francamente  a  quien  corresponda.  Que! el  daño  que  se  hace  «mal
mandando»  es  irreparable  y  hay  quien  no  sabiendo  mandar  sabe,
en  cambio,  cumplir  obedeciendo...

-  Y  de  Mando  y  Obediencia  -se forma  una  Marina  invencible.-



Ideas  sobre un  tipo  de  mina  subma’
rina  para  España

Por  el Teniente  de navío
EDUALDO  A.  GENER

UCHAS  explosiones  han  hecho  vii  rar  las  aguas  de
los  grandes  y  pequeños  mares  desde  que  Fulton
llevó  a  la  práctica  la  audaz  frase  de  John  Cross:

«Colocad  pólvora  de  guerra  en  el  agua  y  cuando
ui  navío  choque  cpn  ella  será  rápidamente  des
truído».  Miles  han  sido  las  explosiones  e  innu

merables  los  artefactos  que  s  han  empleado  con  este  bj  eto;  pero
ninguna  acciÓn  ni  época  han  hecho  resaltar  tanto  su  importancia

como  la  llamada  Gran  Guerra.
Pasando  por  alto  toda  la  historia  de  éxitos  cpn  que  entró  en

batalla  el  viejo  torpedo  fijo  con  el  nomhre  nuevo  de  mina  suhma

rina,  allá  por  el  año  14,  y  concretándonos  al  tiempo  de  -la  Gran
Guerra,  podemos  hacer  resaltar  la  imiportancia  de  este  arma  con

el  único  dato  de  haberse  fondeado  s51o en  el  mar  del  Norte  210.00&
minas,  que  originaron  la  pérdida  de  1.112.18(7 toneladas  de  buques
mercantes  y  66 buques  de  guerra  de  diferentes  tonelajes.

Antes  de  continuar  recprdemoa  algunas  definiciones.  Bajo  d
nombre  genérico  de  mina  entendemos  al  con.j unto  formado  por  flo
tador  y  sumergiclor,  aunque  éstos  se  encuentren  a  determinada
distancia,  unidos  por  el  cable  de  amarre.  En  el  flotador  se  encuen
tra  la  carga  explosiva  y  el  aparato  de  fuego,  el  cual  puede  ser  me
cánico;  esto  es,  que  fucione  por  procedim.iento  que  no  radique
rná  que  en  una  fuerza  aprovechable,  corno  es  la  flotabilidad  (apa
rato  de  fuego  de  nuestra  rnina  Vicikers),  o. electromecánico;  es  de—
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dr,  que  la  explosión  se  produce  mediante  una  corriente  eléctrica,
que  e  forma  precisameñte  en el  momento del choque por  un  pro
cedimiento  inecánico.

En  el sumergidor  radican  los aparatos  y  mecanismos útiles  para
el  fondeo, tales  como carretel  de fondeo, con  su  cable  de  amarre;
rrojo  de  parada,  escandallo,  antivibración,  etc,  etc;  todo  de  so
bra  conocido.

Para  establecer  un  tipo  de mina  debemos ante  todo  determinar
su  objeto  y  el  del  campo minado  a  que  perteneceriá  será,  pues,
eonvleniente ‘que hagamos  primero  un  estudio  general  de  los cam
pos  minados  y sus  diferentes  formas  para  deducir  de  él  las  carac
terísticas  de  una  de  las  unidades  que  lo componen:  la  mina  sub
marina.

-     En su sentido  n*  amplio, a  una  reunión  de minas submarinas
puede  denorninársele campo minado;  sin  embargo,  éste  toma  dife
rentes  denominaciones según  su  cometido, pudiendo  hacerse  la  da
sificaci6n  siguiente:  campos  minados  defensivos,  campos minados
ofensivos  y  barreras  submarinas.

Campo  minado  defensivo  es  aquel  que  colocado ante  la  costa
propia  impide  acercarse  al  enemigo.  Son  campos  de  los  cuales  co

noce  el  enemigo  su  existencia  (no  sólo no  importa  que  lo  cpnozca,
sino  que  es  conveniente  muchas  veces;);  pero  en  absoluto  debe  de
vislumbrar  su  colocación  ni  la  de  sus  canales.  Deben  estar  bajo  ci
alqance  de  las  baterías  de  costa;  pero  si  el  secreto  de  su  colocación

es  grande  puede  separarse  de  la  costa,  fiado  en  que  su  dragado  no
se  hará  sino  después  de  haber  hundido  algunas  toneladas  de  buques
enemigos.  Aparte  de  la  vigilancia,  qe  en  sus  proximidades,  deben
montar  las  escuadrillas  establecidas  para  este  objeto,  que  trataritn
de  evitar  la  actuación  de  las  escuadrillas  de  dragado  enemigas.

Campo  minado  ofensivo  es  aquel  que  tiene  por  principal  y  úni

co  objeto  el  hundimiento  de  los  buques  enemigos.  Como hemos  an
ticipado  anteriormente,  su  principal  característica  es  la  incógnita
de  u  existencia  y  colocación.

Después  de  esta  clasificación  los  campos  minados  se  confunden
de  tal  fórinia  que  es  imposible  decir  cuáhdo  on  una  cosa  u  otra,
pues’  tieñen  muchas  veces  ambos  objetos.

Tenemos  ejemplos  de  campos  defensivos  en  los fondeos  hechos
por  los  beligerantes  ante  sus  costas,  de  los  cuales  merece  citarse
por  el  éxito  fulminante  coh  que  actué  un  campo  que  defendía  el
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golfo  de  Finlandia,  el  cual  dió  origen  a  que  de  15  torpederos  ale
manes  que  salieron  de  crucero  por  el  Báltico volvieran  solamente
cuatro.  También los campos minados de  los Dardanelos  ocasionaron
la  pérdida  de  tres  acprazados, quedando  otro  seriamente  averiado,
aunquØ  existen  dudas  sobre si  estas  averías  fueron  producidas por
minas  a  la  deriva  o por  campos  minados defensivos.

Refiriéndonos  a  campos ofensivos,  los  alemanes  Condearon más
de  4.000 minas en  el estuario  del Tájmesis y frente  a  todos los puer
tos  franceses  entre  Dunkerque  y  Cerhurgo,  y  el  U-117 fondeé en
América  42  minas  a  longo de  costa  entre  los  paralelos  35° y  40°,
este.  último  correspondiente  a  Nueva  York.

Existe  un  campo minado  que  tiene  su  caraqterística  propia:  la
barrera  de  minas.  Esta  nació  para  luchar  contra  la  invisibilidad
del  submarino  y  fué  empleada con  éxito.

Verdaderamente  grandiosa  fué  la  barrera  de  minas  fondeada
por  los  ingleses  y  norteamerieanos  entre  las  islas  Orcadas  y  las
aguas  territoriales  de  Noruega.  Dada  su  importancia  no  podemos
sustraernos  de  dar  algunos datos.

Se  fondearon  tres  campos: A, B  y O  (fig. lLa).

El  de  50  millas  y  sobre  fondos comprendidos  entre  70  y  135
metros  estaba  compuesto por  una  línea  de  minas  para  barcos  (le

Figura  1.’
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superficie,  una  a  30  metros,  ocho para  barcos  de  superficie  y  sub
marinos  con  vista  peris5pica,  dos  a  SO metros  de  inmersión  con
radio  de  acción de  21  metros  por  encima  y  debajo  y  dos líneas  a
73  metros.

El  B, de  134 millas, sobre fondos entre  90 y  1445 metros,  lo com
ponían:  nueve  lineas  para  buques  de  superficie  y  submarinos  con
vista  periscópica,  tres  a  50 metros  cpn  un  radio  de acción vertical
de  42  metros  y tres  iguales  a  las anterióres  a  70 metros.

El  O,  de  60  millas  sobre  fondos  entre  115 y  290 metros:  dos
líneas  de  superficie,  dos  a  20 metros,  dos a  30,  dos a  40  y  cuatro
líneas  pligrosas  para  buques  de  superficie  y  submarinos  con  vi
sión  periscópica. En  total,  70.263 minas.  Este  fondeo, debido a  su
organizaci6n,  se  hizo  en  escsó  tiempo.  Norteamérica,  según  datos
tomados  del Comandante  Laurens,  llegó  a  fondear  5.520 minas  en
tres  horas  cincuenta  y  un  minutos,  con  una  media  de  1.440 minas
por  hora.                                     -

Muchos  de estos  datos  esbán tomados de  unos documentados ar
tíéulos  publicados en  la  Revue  Mar-itime por  O. Claudeville.

En  el  fondeo  del  campo minado  debe  tratarse  que  las  minas
mantengan  sus  distancias  lo más  regularmente  posible, y  esta  tUs
tancia  será  como es lógico, la  mínima  a  la  cual no  sean  posible las
explosiones  por  influencia, las  averías  en  las  envueltas  por  explo
siones  cercanas  o el funcionamiento  del mecanismo de fuego  por  la
misma  cusa  (próximamente  45  metros).

La  barrera  de minas,, como es  netamente  antisubmarina,  la  for
man  una  serie  de  líneas  de minas  a  diferentes  profundidades,  tra
tado  de que  la  mayor  densidad  de fondeo sea  en  las cercanías ‘de
la  superficie, pues  seM por  donde tratará  de. forzar  la  barrera  un
sumbarino  por  considerarse  la  dotación  con - más’ posibilidades  de
salvarse.  La  mínima  profundidad  de fondeo es  aquella  que  la  haga
peligrosa  para  buques  de  superficie,  y  la  miáxima, la  profundidad
de  seguridad  de  un  submarino.

La  carga  de  las minas  es  dependientd  del  objeto  para  el  qual
ha  sido fpndeado el  campo; más  adelante  nos detendremos  en  este
importante  punto.

En  el  campo minado  defensivo  existirán  canales  completamen
te  desconocidos por  el  enemigo,  por  los cuales  se  hará  la  navega
ción;  estos  c,anales deberán  ser  dragados  siempre  que  váyan  a  pa
sar  por  ellos alguna  unidad  de importancia,  pues puede el enemigo
habei  fondeado minas  en  ellos.
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Estas  minas,  lo mismo que’ las  que  se  f&iden  en  los puntos  ‘de
recalada  de  los buques  enemigos,  son, por  decirlo así,  de  fortuna,
consiguiendo  muchas  veces  su  objetivó,  sea’ el  tipo  de rinaTque
se  emplee.              ‘      ‘  ‘  ‘  -

Es  curioso  el  dispositivo  empleado  en  minas, alemanas  por  el
cual  qaían  al  fondo  flotador  y  suynergidor reunidos,’ y  después  de
pasar  un  gran  intervalo  de, empo  se separaban,  yendo  su flotadór
a  ‘tomar la  profundidad  de  ondeo  y  haciendo  peligroso  un  canal
por  donde  hacía  poco tiempo  habían  pasado  las  rastras:  Aun’ ‘más
curiosa  era  una  mina  rusa  que  constaiba de tres  flotadores  de’ los
cuales  sólo uno  tomaba  la  profundidad  de  fondeo,  hasta  que  era
cortado  por  la  rastra  el cble  de amarre,  en  cuto ‘caso dejaba  libre
el  segundo  flotador para  ocupar  el lugar  del primero  y  así  sucesi
vamente.  Mas es conveniente  hacer  constar  ‘que tanto  estos fondeos
como  las  obstrucciones antisubmarinas,  et4,  fueron  medios ‘de  for
tunas  que  -dieron  resultados  variables;  pero  que  fueron  debidos,
mAs que  a  un  estudio  científico, a  la  inspiración  del momento:

Campos  minados  en  defensa de nuestras  costas.

Si  bien  en  la  aualiclad  ninguna  naión  puede  verse  ataada
por  la  nuestra,  puede  ocurrir  el  caso  inverso,  siendo  entonces  el
papel  que  debemos desempeñar  meramente  defensivo, tratando  de
mantener  la  guerra  con la  menor  pérdida  posible y  de  obligar  al
‘enémigo  a  que la  termina.  El  único obUetivo viable  de, una  guerra
nuestra  contra  cualquier  naqión  es  terminarla.

El  plan  a  seguir  debe  ser,  por  tanto,  defensivo en  su  totalidad,
aulnqúe  sin  olvidar  e’un  medio  de defenderse  es  él  atacar.

En  el  caso de  una  guerra  tendríamos  que  atacar  el’ tráfico  ene
migo  y  defender  nuestro  trúfico y  nuestras  costas.

Para  lo  primero  bastará  fondar  en  las  líneas  de  navegación
puntos  de  recialada, y  frente  a  la  salida  de  los  puetos  enemigos,
campos  minados.  (Como sólo nos referimos  a las  minas subn’iarinas
no  debe  extrañarse  el  lector  que  resultS  éstas  con una  supremar
cíd  excésiva, por  no  referirnos  a  otros ‘elementos con  los cualés se
cómbiñan,  dando’ su  máxinió  rendimiento;  ataqués  di’ torpedo,  cd
Mn,  etqj.

Para  lo  segundo  habrá  que  atacar  al  énemigo  en  sus  bases  y
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formar  barreras  de  minas,  entre  cuyos  canáles  puedan•  desenvol
Merse  los  convoyes.

Partiendo  de ‘la  hipótesis  de  una  guerra  mediterrábe,’  el  flujo
de  navegación  se  desplazará  a  Cádiz  .0  a  Puertos  del  Marniecos  es
pañol  en  el  caso  de  encontrarse  cerrados  los  Pirin’eos  o  la  frontera
portuguesa,  siendo  entonces  las  minas  el  arma  que  habrá  que  em
plear  a  fondo  para  defender  un  tráfico  indispensabe•

Respecto  a  la  defena  de  costas  podemos  decir  que  cualquier
punto  de  la  costa  ‘penfrisular  está  defendid’o  contra  cualquier  even
to  de. desenibarco,  pues  si  bien  éste  puede  verificiarse  por  sorpiesa,
le  queda  ‘siompre  al  enemigo  la  parte  más  difícil,  cual  es  soste
nerse’.en  sus  Posiciones  contra  las  concentraciones  que  se  feunirían

varacontatirlo,  tanto  por  mar  cpmo  por  tierra,  y  recibir  con con
tinuidad  los  convoyes  necesarios  para  su  aprovisionamiento,  ‘muni
cioñamie&xj,  ‘etc.  Sin  embargo,  siempre  será  conveniente  evitar
las  órpresas  que  puedan  dar,  tanto  buques  de  superficie  como  sub
marinos,  bÓmb’arclgjdo  ‘el  litoral.  y  causajido  ‘la  consiguiente  alar
ma  y  depresión  moral.

Bastarán  unos  campos  rmtados  antisubmarinos  con  sus  escua
drillas  correspondientes  de  vigilancia  y  fondeo  en  relación  con  una
base  cercana  para  evitar  unos  raids cuyos  objetivos  no  llegan  nun
ca  a  compensar  la  exposición.  En  estas  condiciones  se  encuentran

kk1costas  N.  y  NW.  de  España,  las  que  con  su  Base  naval  Ferrol,
pueden  ‘cpnsiderars  como  inexpugnab!es

Mas  el  caso  Mediterpábeo  es  muy  diferente,  no  sólo  por  la  po

sición  geográfica  de  sus  costas  e’ islas,  sino  por  el  estrecho  a  tra
vés  del  cual  se  nutre  con  aguas  oceánicas.

‘tas  bases  mediterráneas  son,  por  su  posición  geográflca  reta
doras;  su  posición  es  sólo  un  atacjue  a  quien  se  vé  desprovisto  de
ellas.  El  primer  objetivo  a  conseguir  por  I  enemigo  en  una  guerra

contra  España  sería  la  posesión  de  las  Baleares,  y  podemos  asegu
,rar  que  una  defensa  artillera  de  las  islas,  un  amplio  fondeo  de  mi
nas;  un  completo  servicio  de  vigilancia  no  impedirían,  que  las  avan
zadas  enemigas  trataran  pór  todos  los  medios  posibles  de  forzar
‘todos  los  obstáculos,  dando  lugar,  a  causa  de  la  indiscutible  ligazón

de  lós  armamentos,  al  cpmbate  entre  la  escuadras.  Comó  esta  lu
cha  ,giraría  alrededor  de .la  conservación  e  inutilizacián  de  lAs de
fensas,  tendrá  lugar  en  sus  cercanías,  lo que  da  cierta  ventaja  a  la
escuadra  propia  sobre  la  enemiga.
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Mahón  puede,  por  tanto,  considerarse  pmo  la  avanzada  de  la
Base  naval  de  Cartagena,  base  de  a.provisionamefltO de  todas  las
flotillas  ligeras  de  defensa,  vigilancia., fondeo,  etc.,  y  esta  última
apoyada  sobre  el  Scapa  Flow  español:  Cádiz. Siempre  que  se  ha
bla  de  esta  Base  naval  sale  a  relucir  la  expresión  justa  de  que  es
la  llave  del Estrecho;  pero  su  principal  característicP. es  la  de  ser
el  punto  más  alejado  del cualquier  base  aérea  o marítima,  dificul
tando  con  ello  los raids  de  los  aviones  y  escuadrillas  enemigos  y
cbligando  a  ima  escuadra  ererniga  a  separarse  mucno de sus  bases
en  el  caso de  desear  un  contacto con nuestra  escuadra.  El  artilla
do  de esta  base  sería  cos,toso; mas  en  estos  momentos no  se  diluci
da  si  es  caro  o  barato,  sino si  es  indispensable  o no.

Tenemos,  pues,  a  esos potentes  acprazados que  son las Baleares
sirviendo  de apoyo  a  una  campaña,  por  ejemplo, de  corso y  defen
didos  por  minas,  flotillas y  submarinos, cuya  base  sería  Cartagena,
resguardado  el  conjunto  por  el  grueso  de  la  escuadra,  que  desde
su  atalaya  de  Cádiz dejaría  dormitar  sus cañones hasta  el  momen
to  necesario.

De  estas  disgresiones deducimos la  necesidad de equipos de fon
deo  y  rastreo  de  minas,  para  el  norte  y  noroeste  de  España,  en
Ferrol;  para  el  sudoeste, en  CMiz  y  para  Levante,  en  Cartagena;
en  algunas  de  estas  bases  existirán  minas  para  formar  barreras
antisubmarinas  y  para  establecer  campos minados  ofensivos. Ade
más,  en  estas  bases  deberái  existir  escuadrillas  de  vigilancia  y
defensa,  pues  «un  campo  minado  defensivo  sin  vigilancia  termi-.
naría  por  dejar  pasar  lo  que  debiera  detener»  (Degony).

Extrañará  al  lector  el  que  no  detallemos  más,  después  de  las
disquisiciones  anteriores;  pero  ddbemos hacer  constar  que  tanto
en  este  trabajo  como en el  próximo,  sólo pretendemos  hacer  un  li
gero  diseño y  dar  unaleve  orientaciín  sin  adentramos  en  detalles
vedados  por  la  más  elemental  discreción.



iEsquema  de un  reglamento  de Inten
dencia  para tiempo  de guerra

Por  el Capitán  de Intendencia
ANTONIO  GONZALZ  DE  GUZMAN

N  tiempo  de  paa,  con  servicios  que  funcionen  nor
malmente  y  sin  los  apremios  de  una  moviliza
ción,  todos  sabernos  con  cuántas  dificultades  tro
pezamos  frecuentemente  al  tener  que  flexibili
zar  y  adaptar  a  la  realidad  los  reglamentos.

¿Çué  pasaría  en  tiempo  de  guerra?  Mi  generación  lo  ignora;  otros

nás  viejos  saben  cómo  fueron  y  cómo  volvieron...,  que  no  todo  lo
puede  el  heroísmo.

Igualmente  importantes  son  op  la  Armada  el  factor  «hombre»
el  factor  «material»,  y  con  la  misma minuciiosidad  es  preciso  tener
organizados  los  servicios  que  su  cuidado  requiera  en  tiempo  de  paz,
para  que  en  tiompo  de  guerra  no  se  resientan  por  falta  de  pre
visión-

Y  surge  al  lado  de  Mando  como  necesidad  imprescindible  el
servicio  de  Intendencia,  que  íntimsnidflte  ligada  a  él  y  guardando
la  más  estricta  subordinación  a  sus  dispsiciones,  h  de  estar  ieni
-pre  dispuesto  a  allanar  el  camino  paia  que  sean  umplidas.

Tenend  el  Mando  la  previa  determinación  del  «plan  dé  ope
raciones»  le  correspnderá  también  1a distribueión  y  mpÍeb  fe
los  servicios  de  Intendencia,  dando  al  efecto  las  órdenes  oportunas
al  director  de  éstos,  a  fin  de  que  siguiendo  las  directrices  enera
les  que  se le  marquen,  tome  cuantas  n1edida  sean  necesarias:  para
.el  exacto  cumplimiento  de  las  previsiones  del  M4ando.

Subordinación  extrema  y  máxima  independencia;  éstas  son,  a
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mi  juicio,  condiciones  indispensables  para  una  buena  gestión  de  la
Intendencia.  Creo  práctico  descargar  el  Mando  de  las  infinitas  pe
queñas  preocupaciaes,  que  únicanjente  pueden  servir  para  dis
traerle  de  su  alta  misión.

Esta  n-ijáxima  tdependenci  llevaría  aparejada  una  máxima
responsabilidad  de  la  gestión.

Debe  existir  entre  ambos  la  más  completa  armonía,  para  lo cual
es  preciso  que  el  servicio  esté  compenetrado  con  ks  designios  de
aquél,  a  fin  d,e que  su  actuación  no  pueda  nunca  ser  causa  de  en

torpecimintos  en  la  realización  de  las  previsiones;  debiendo  pre
valecer  siempre  sus  órdénes  sobre  las  del  Director  del  Servicio  en
cuanto  sus  exigencias  técnicas  se  opongan  o  entorpezcan  el  «plan
de  operaciones».

A  la  vez  es  necesario  que  el  Estado  Mayor  tenga  un  exacto
conocimiento  del  funcionarnento  de  la  Intendencia  (sin  que  esto
,ree  en  manera  alguna  una.  relación  de  subordinación  a  él).  Al
ser  el  Estado  Mayor  el  encargado  del  desarrollo  del  «plan  de  ope
.raciontes»  debe  crear  con cuanto  del  Mando  depetida  un  todo  armó
nico  que  funcione  sin  estridencias  ni  «rozamientos  de  engranajes»,
único  medio  de  realizer  a  la  perfección  sus  designios.  Para  ello
necesita  conocer  -íhtimamente  el  funcionamiento  de  los  servicios.

-  No  se  interprete  exagerando  la  nota,  que  esta  máxima  subordi
nación  crea  otra  distinta  de  la  que  todos  los  seryicios,han  de  tener
con  respecto  al  Mando  r  no  con  respecto  a  quienes  no  lo ostenten.

Vamos  a  presentar  un  breve  cuadro  de  lo que  a  nuestra  juicio

debieran  ser  los  servicios  de  la  Intendencia  en  tiempo  de  guerra,
estudiando  por  separado  los. dos  factores  integrante  de  nuestra
Armada.:  A)  Hombres;  y  E)  Material.

A)  -Hombreg.--_Vamos a  suíbdividirlo  en:
a)  Subsistencjas.,,,,TJo  lo  relacionado  con  este  servicio  puede

.clasiflcarse  en  la  fprma  siguiente:  -

1.°  Adquisjcjójj_n  tiempo  de  guerra  podría  ser  ésta  por

compra  o  por  requ,isa. Tanto  dn  un  caso  ‘como en,  ‘el otro  sería  el
Mando  quien  deteiiminase’  siempre  las  necesidades  de  la’ Base  na
val,  Escuadra,  etc.

En-  el  primer  caso,  la  intendencia  procedería  a  verificarla  con
arreglo-  a  las  disposiciones  previstas  en  los correspondientes  regla
mentes.   ,           -  ,  .

-‘  En,  el  segundo,.  sería  el’ Mando  quien  dispusiera  ‘la  requisa  y  la
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Iiitendencia  quien  la  verificase,  informando  iiriaménto  a  aquél
acerca  ‘de  las  disponibilidades  regionales,  que,  habrían  de  servir
siempre  de  base  para  la  determinación  del  plan  de  aprovisióna
mientos.

Para  tener  la  seguridad  de la  obtención, precisa  a  la  Intenden
cia  tener  .previamen±e organizado  in  servicio de  estadística,  que  le
permita  conocer al  detalle  en! el  radio  que  se  determine  alrededor
de  cada Base  naval,  lS producción, centros  agrícolas, mercados, -fá
bricas  de  conservas,  equivalencias  y  sustituciones  en  igual  valor
alimenticio  de  los  distintos  productos,  densidad  de’2jiob&ióh,  re
cursos  que  pueden  obtenerse  de  cada  poblado en  función  dci  nú
mero  de habitantes  y  extensi5n  del término  municipal  y,  en  gene
ral,  cuantos  datos sean  precisos  para  en  un  determinado  moiinto
conseguir  el  máximum  de  résultadós,  prescindiendo  de  inteng
diarios  y  acaparadores  y  sii  agotar  los  recursos  de  la  población
civil.

2.’°  Transporte.—Consecuencfa inmediata  de  una  movilización
en  pie  de guerra  sería! la  necesidad de contar  con una  completa red
de  transportes,  dispuesta  a  funciónar  tan  pronto  se  ordénase.

Función  del  Mando sería  fijar  el  plan  de  movilización de  éstos
y  de  la  Intendencia  realizarlo.

También  aquí  habría  de  en&ar  en  funcionés  el  servicio de  es
tadística,  ya  qu  nos sería  imprescindible tener  .erfectamente  es
tudiadas  carreteras  y  ferrocarriles,  así  ccmo vehículos automóviles
e  hipomóviles de que  se  pudiese  disponer  dentro  del radio, que  de
cíamos  debe  asignarse  a  cada  Base naval,  plan  de  contrata  y  re-
quisa,  etc.,  y  todo  ello bajo  la  base,  como ‘siemrt,’  de  causar  ei
flenor  trastor:no  posible  al  comercio, agricultura  e  industria  de  la
zona  movilizada.

30  Almacenamiento  y  distrlb’ución.—El ,Mando  determinaría
el  emplazamiento  y  distHbución  de  los depósitos  ordinarios  y  ex
traordinarios  que  se  precisasen,  por  sí,  o a  propuesta  de la  Inten
dencia,  y  ésta  tendría  a  su cargo la  gesti&i y  administración  de ‘los
mismos  facilitando  a  las  atenciones  los  elementos  qüe  se  ordena
sen  por  aquél.

b)  Vestuario.—Con  respecto  a  él  consideramos:

.1.0  Adcjuisición.—Previa la  determinación  por  el  Mando de los
repuestos  de  que  deba  haber  existencia,  e1 servicio  de  Intendencia
cuidará  de  su  adquisición  por  cctrata,  gestión  directa  o  cualquier
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otro  medio  que  se  determine  como  reglamentario..  Estas  adquisi
ciones  deberán  estar  estudiadas  y  se  llevarán  a  la  práctica,  no  sólo

por  piezas  o  vestuarios  completos,  como  en  tiempos  normales,  sino
que  deberá  llegarse  en  caso  de  necesidad  a  la  adquisición  de  pri
meras  materias  para  la  confección  por  contrata  o  destajo,  según
sea  nS  conveniente.

2.°  Atinacenaje.—Atribución  del  Mando  es  fijar  los  depósitos
o  almacenes  permanentes  y  accidentales  que  deban  establecerse  y

del  servicio  de  Intendencia  la  administración,  cargo  y  contabilidad
de  los  mismos.

30  Reparto.—Ordenado  por  el  Mando,  la  Intendencia  lo  cumr
pliimentaría,  ajustándose  en  cuanto  fuese  posible  a  los  pedidos
recibidos.

4•0  Aprovechaartiento.—TJtil en  tiempo  de  paz,  imprescindilie
en  caso  de  guerra.  Movilizadas  ‘las  fábricas,  no  es  lo más  probable
que  muchas  de  ellas  quedahen  destinadas  a  la  modesta  produccióh
de  botones,  hebillas  y  demás  adminículos  tan  necesarios  a  la  indu
mentaria  y  tan  poco  deteriorables.  Por  otra  parte,  los  vestuarios

desechados’  siempre  pueden  ser  aprovechables  para  algo:  piezas,
zurcidos,  etc.;  y  en  caso  de  guerra,’  todo  es  preciso  utilizarlo  ante
la  posibilidad  de  una  escasez.  En  último  término,  los trapos  viejos

son  primera  materia  para  la  fabricación  de  sbproductos.
La  Intendencia  quedaria  encargada  ‘de su  recogida  y  envío  a  los

ahnacénes,  en  los  que,  previa  una  limpieza  y  clasificación,,  se  les
destinaría  a  los  empleos  ulteriores  que  procediesen.

o)  Alo jainiento.—El  problema  de  éste  va  resuelto  a  bordo  con
el  buque  en  sí;  pero  la  defensa  de  una  Base  naval  hoya  consigo
la  de  sectores  terrestres,  que  darían  lugar  a  la  existencia  de  desta
camentos.  Hay  aún  las  columnas  de  desembarco.  El  n’ze,naje de  vida.
de  estas  fuerzas  no  es  susceptible  de  improvisadón  y,  en  su, conde
cuencia,  la  Intendencia  habría  de  cuidar  de  facilitárselo  en  forma
de  tiendas  de  campaña,  alumbrado,  calefacción,  servicio  de  agua.
potable  y  sanitaria,  cocinas  de  campaña,,  sacós  terreros;  alanibra
das  y  en  general  cuantos  elementos  sean  precisos  para  poderles’
acondicionar  en  foumia.

B)  &ques  y’ atenciones, en  los que  podemos  considerar:
a)  Combustibles, y  lubrifkantes.—Clasiflcados también  en  cuan

to  a  nuestro  estudio  en:
l.°  Adquisición. —  El  Mando  ordenará  los  aprovisionamientos



ESQUEMA  DE  UN  RÉGLAMENTO DE  INTENDENCIA...      701
N

por  própia  iniciátiva  o  aa propuesta  de  la  Intendencia,  y  ésta  ciii-
dará  de reálizarlos.  Para  ello,  su  sección de  Estadística  tendrá  ne
césidad  de conocer previamente  los centros  productores  y  de  alma
oenamiento  que  existan  en  la  zona, las  equivalencias y  sustirtucio
nes  de  materias,  poder  calorífico de los distintos  productos y, en ge
ñeral  cuantos  se  estimen  necesarios  para. obtener  en  caso de  gue
rra  el  máximum  de  rendimiento  de  los productos  locales y  nacio
nales  y  de  los  recursos  con que  se  cuente,  sin  que  esto  produzca
más  trástornos  ¿fue los imprescindibles  al  coiñercio e  industria  ¿-

viles.
-  Transporte.—Repetinios  lo dicho al  tratar  de  subsistencias,

remitiéndon6s  a  más  adelante.
•   3o  El  Mando  ordenaría  el  anpiaizaaniento  y  distribuciób  cje

los  depósitos, así  como lbs  suministros,  y  la  Intdndencia  tendría  a
su  cargo  la  realización  de éstos  y  la  adrninistracióin, cargo  y  con
tabilidad  de  aquéllos.

b)  Material  de  inventario.—Idénticas  funciones  que  con  res
pecto  a  combustibles. Se  deben  eliminar  del  servicio de  Intenden
cia,  tanto  en  cuanto  a  la  adquisición como en  cuanto  á  la  conser
vación,  todos  aquellos productos  que  por  razón  de  su  especialidad
técnica  precisen  para  ellas  conocimientos técnicos  especiales  pro
pios  de otros  servicios. Estos  productos —y  así  lo hace la  Armada
francesa—  deberían  ser  previamente  determinados  de  Orden  mi
nisterial  para  evitar  ingerencias  de  unos  Servicios en  otros.

Y  can carácter  general nos encontramos dos funciones  que abar
can  y  se  relacionan  íntimamente  con  la  buena  gestión  de  cuantas
venimos  de enunciar.

A)  Transportes.—Podrián ser  por  ferrocarril  o  por  carretera.
1.   Por ferrocarril.—Deberá la  Intendencia  tener  estudiada  de

antemano  la  red  ferroviaria  general,  y  en particular  la  de la  zona
de  la  Base naval.  La  sección de Estadística  dóberá  estar  en  condi
dones  de  aportar  datos  acerca  de  las disponibilidaes existentes  en
material  de  tracción  y  ¿‘i-rastre, tiempo  necesario  para  cargar  y
descargar  vagones  según  las materias  de que  se  componga su  car
ga,  kilos de  cada clase de  efectos  que  pueden  transportarse  en• un
vagón  ordinario  (en  función  del  peso por  unidad  de  volumen)  y
todos  aquellos datos  que  serían  necesarios  para  organizar  un  ser
vicio  de trenes  militares  eficiente, tan  pronto  el Mando lo disponga.
Tendría  a  su  cargo  la  dirección  del  servicio.
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2.°  Por  carre’tera.—Por la  sección  dQ Estadística.  se  estará  al
corriente  de la  red  de carreteras  en  general  y  en  especial de  la  de
la  zona de  la  Base  naval;  datos  de los  vehículos automóviles e  hi
pomóviles  de  qhe  puéda ‘disponerse  en  ésta.  gavages,  pueStos de
aprovisionamiento  de  gasolina:  tráfico  de  cada  carretera,  anchu
ra,  tránsito  y  estado de conservación, y,  flnahñente,  de  las  posibili
dades  de la  zona en cuanto  a requisa  o contrata  de medios de trans
porte.  Todo ello para  en  el momento que  el Mando lo disponga, de
clarai’ido caminos’ militares  los’ cjue fuesen necesarios,  movilizar  to
dos  los elementos  existentes.

‘En  estos  caminos militares  deberá  cuidar  de  la  instalación  de
los  puestos  de  aprovisionamiento  que  fuesen  necesarios  para  ga
rantizar  el  tráfico,  ocupándose además  de  regularizar  el  mismo a
uih de  que  no  se  entorpeciese  la: circulación.  Medida  muy  conve
mente  para  ello  sería  que  estos  caminos  »ijlitares  se  marcasen
siempre  en circuito  cerrado  a  fin de no  tener  corrientes  contrarias
de  circulación.  ‘

Sería  muy  convenientu  tener  los  datos  convenientes  para  con
la  mayor  aproximación,  poder  calentar  la  jornada  a  cada  punto  de
impotaneia  de  la  zona.

B)  Contabilidad.—Estará  a  cargo  del  servicio  de  Intendencia,
que  deberá  estudiar  y  proponer  los  reglamentos  que  den  a  todas
las  operaciones  económicas la  flexibilidad  administrativa  impres
cipdible  en tiempo  de guerra,  en  el que  sería  altamente  entorpece
dor  el  procedimiento  administrativo  iormal.

Y,  finalmente,  para  terminar:  estando  organizados gran  parte
de  estos  servicios  en  el  ramo  de  Guerra  y  pqdiéndo  darse  el  caso
dic operar  en  la  misma zona Ejército  y  Armada con  independencia,
sería  necesario ‘establecer entre  los respectivos  Estados  Mayores el
enlace  imprescindible para  que  los  servicios de  llntendéncia  no  se
entorpezcan  en  su  actuación y para  que  siempre  en  cualquier  mo
mento  una  doble gestión  no  haga  estériles  y  contraproducentes
para  el  interés  Nacional o  puramente  militar  las  verificadas.



Algunos  tipos  de trasmisores  emplea-
dos  en  extra-corta  y  datos  prácticos

sobre  ios  mismos

Por  el Alférez  de  nayfo

JOAQUIN  PO1TLA

s  sabido  e]  gran  interés  y  expectación  que  ocupa
al  mundo  científico  por  la  experimentacin  de  las
ondas  extracortas,  y  sin  ser  yo,  ni  mucho  menos,

el  nijás  autorizado  para  disertar  sobre  este  tema,
me  asomo  por  primera  vez  a  las  páginas  de  la

REVISTA,  esperando  benevolencia  para  estas  líneas,  con  las  cuales
no  pretendo  enseñar  nada  nuevo,  sino  ñnicamente  dar  algunas
ideas  sobre  la  obtención  práctica  de  esta  clase  de  radiaciones,  de
jándome  llevar  por  mis  aficiones  sobre  esta  cuestión,  en  la  que
son  insospechados  sus  dilatados  horizontes.

Sin  duda  alguna,  y  por  lo  retativamente  cercano  aun  de  su  em
pleo,  recordarnos  todos  las  primitivas  y  voluminosas  estaciones  de
chispa  de  uso  corrieñte  a  bordo  y  en  tierra,  y  sin  haber  pasado
nás  que  una  década  de  años,  las  encontramos  actualmente  casi
totalmenté  excluídas.

Las  ondas  continuas  abrieron  a  su  paso  nuevos  h  i”ontes  gra
t.ias  al  ingenio  y  trabajo  de  un  puñado  d  hombres  de  ciencia,  
merced  a  ellas  fué  posible  y  perfectamente  realizable  el  prodigioso

invento  de  la  televisión.
Mas  dentro  de  estas  cndas  está  el  campo  de  las  llamadas  extra-

cortas  (100 a  10  metros),  y  aunque  sobre  ellas  queda  aun  mucho
que  estudiar,  puede  decirse  francamente  que  salieron  •ya vicorin
sas  de  los límites  del  laboratorio.  Consecuencia  de  ello ha  sido  la

Tono  CXI! 4
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sustitución  de  innumerables  y  potentes  comerciales  de  54) y  .100’
kilovatios,  destinadas  al  tráfico  trasatlántico,  por  emi3oras  de  ex
tracorta  de  endeble  potencia,  y  buena,  prueba  de  su  notable  dif u
si&  es  la  de  haber  sólo  en  Nauen.,  por  ejemplo,  56  estaciones  de

esta  categoría.

Es  por  otra  parte  curioso  la  rápida  evolución  de  las  ondas  que
nos  ocupan,  debidas  en  gran  parte  al  trabajo  laborioso  de  los  aficio

nados  a  la  emisión.  A  ellos  fué,  a  quien  se  destinaron  por  conside
rarse  por  aquel  entonces,  como  inutilizables  para  la  radiocomuni

cacióh.  Empezaron  éstos  a  experimentar  este  campo.  Hicieron  sen
cillos  trannisores,  y  poco  a  poco las  noticias  de  los  grandes  alcan
ées  obtenidos,  fueron  consolidando  el  inestable  pedestal  de  las  on

das  extracortas.
Con  potencias  irrisorias  se  cubrió  la  distancia  Europa-América

y  asimismo  edn  potencias  de  10  vatios,  se  hjcieron  comunicaciones
numerosas  entre  puntos  enormemeñte  distanciados  del  continente

americano.           -

Había  sido  puesto  el  primer  peldaño  en  la  escala  de  las  ondas
extracortas  y  abierto  al  mundo  dp  la  electricidad,  fecundo  de  por
sí,  otro  camino  más  por  donde  conducir  al  mensajero  de  la  ciencia.

y  el  progreso,  bajo  forma  de  ondas  hertrzians  de  elevadísimas  fra
cuencias.  ,  ‘  .  -

Ciertamente  que  érán  ya  conocidas  desde  hace  mucho  ‘tiempo,.
‘pues  el  tismo  Hertz  llegó  a  obtenerlas’  experimentalmente  aun
menores  de  Stas  que  ‘nos ocupan  (algunos  decímetros  solamente);
pero  ondas  amortiguadas,  siñ  ninguna  aplicación  práctica,  como
las  generadas  por  las  lámparas  de  tres  electrodos.  Con ‘esta  ñueva
rjma  de  frecuenciás  se  ha  enri.qúecido  la  técnica,  frecuencias  con
las  que  se  disndnuyen  laS  interferenciás  debido  ‘a  sus  agudas  sin
tonías  ‘en los  receptores,  si  bien  es  cierto  han  puesto  también  (Le
manifiesto  con  la  práctica,  algunos  inconvenientes  dómo irregulari
dades  en  sús  alcances  y  las  llamadas  «ionas  de  silencio»  en  propor
cions  cbnsiderabiemente  más  acentuadas  que’ en  las  ondas  largas.

L  experiricia  enseña  ctue paia  una  miSma  potencia,  el  alcance
de  las  ondas  com.prendidas  entre  30  y  100 .méttos  es  rñayor  de  no
chequededía.

-  Esto  yotias  irregularidades,  se ex.p1ican  satisfacitoriamefite  por
la  exitencia  de  una  capa  semietiductora  a  cierta  distancia  de’ la
tierra,  que  ha  ribido  el  nombre  de  «capaHeaviside»,  y  por’ cuya
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presencia  encuentran  lógica  explicación  esos  enormes  alcances,  el
conocido  efecto  dél  «fading»  o  desvanecimientos  de  las  señalés  y

las  zonas  de  silencio  entre  ciertos  puntos  del  globo  casi  tiunca  de
terminados.

Recordemos,  pues,  cómo  en  virtud  de  esta  teoría  se  desarrollan
los  fenómenos.

Sabemos  por  Física,  que  cuando  un  gas  contiene  iones  libres  He

ga  a  ser  conductor,  y  en  tal  supuesto,  podemos  considerar  las  ele
vadas  regiones  de  la  atmósfera;  a  una  altmt  comprendida  entre
100  y  200  kilómetros  como  semiconductora,  debido,  entre  otras  cau

sas,  a  la  ionización  producida  por  las  radiaciones  uitravioleta  del
Sol,  que  rompiendo  el  edificio  de  los  gases  de  la  alta  atmósfera
deja  libres  los  iones,  ionización  que  es  distinta  según  sea  de  día
ode  noche.

Si  en  la  figura  1.’  consideramos  un  emisor  situadó  en  el  pun

to  A  y  un  receptor  en  B,  siendo  CD  la  nombrada  capa  Heaviside,,
una  onda  emitida  segin  infinitas  direccioñes  en  A  sigue  natural
mente  la  curvatura  de  la  Tieria  y  es  recibida  en  B;  pero  si  consi
deraanos  otra  cualquiera  de  lasi  infinitas  que  salen  de  A,  se
gúñ  AM,  ésta  al  llegar  a  la  capa  ionizada  se  refleja,  siendo  asimis
mo  recibida  en  el  punto  B.  No  cabe,  pues  duda,  que  dependiendó
la  onda  reflejada  del  !áflgWo de  incidencia  dé  la  directa  con  la  capa
Heaviside,  para  aquellos  que  varíen  dentro  de  ciertos  límites,  ten
dremos  una  serie  de  reflejadas,  que  para  otras  que  partiendo  del
mismo  punto  A, alcancen  sin  enihar  otros  puntos  tales  como  F,  F,
etcétera,  a  distancia  considerableri-sente  mayor.

Estós  alcances,  cómo  es  natural,  dependén  de  tan  variadas  .cir
cunstancias,  que  hacen  muy  complejo  él  estudio  dé  la  propagación

_  ,-.
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de  esta  clase  de  radiaciones.  Su  principal  factor  “es  ci  grado  de
ionSción  de  la  alta  ‘atSsf  era,  variable  con  la  hora,  así•  como
también  dpendientes  de  las  condicioñes  meteorulógicas,  y  de  la  es
tación  del  

De  día,  la  ionización  solar  se  propaga  principaLnente  en  las
capas  bajas  y  provoca  una  absorción  progresiva,  resultando,  por
consiguiente,  ima  disminución  de  energía,  qúe  corre  pareja  con
un  alcance  menor

Y  aunque  implícitamente,  se  ha  supuesto  en  el  raøonamiento
anterior,  que  durante  el  curso  de  ‘la experiencia  permanecía  inmó
vil  la  capa  Heavisicle  jiero  no  ocurriéñdo  así  en  la  realidad  y  su
f riendo  ciertos  desplazamientos,  el  rayo  reflejado  oscilarú  en  pc
siciones  próximas  al  MB,  resultando  de  ello  una  mayor  o  menor
intenidad  alternativa  de  las  señales  en  el  receptor  del  punto  El
y  dando  origen  al  «fading»,  o,  para  expresarnos  en  castellano,  des
vanecimiento  de  las  señales.

Este  fenómeno,  imperceptible  en  las  ondas  largas,  es  de  gran
intensidad  de  aquellas  inferiores  a  100 metros.  En  los 20  se  nota

tan  pronunciadamente,  que  a  veces  irposihi1itan  toda  recepción,
siendo  de  notar  fuertemente  sus  efectos en  el  momento  de  la  pues
ta  del, Sol,  y  aumentando  . por  regla  genera  cuando  se  trabaja  en
ondas  menores.

Al  mismo  tiempo,  y  en  determinadas  circunstancias,  la  onda
directa  (que  sigue  teóricanente  la  menor  distancia  entre  transmi

sor  y  receptor)  y  la  reflejada  (por  tener  recorridos  de  diferentes
longitudes)  pueden  dar  ‘lugar  a  una  diferencia  de  ‘fase, que  explica
ciertas  zonas  de  ‘silencio,  y  a  su  propósito,  queremos  cónsignar
una  que  hemos  hallado  muy  marcada  entre  Cádiz  y  Málaga,  entre
cuyos  puntos,  y  a  pesar  dÉ  estar  sólo  distanciados  100  kilómetros,
la  comunicación  inalámbrica,  sobre  todo  en  invierno,  es  casi  de
todo  ‘ punto  imposible.  A  medida  que  avanza  la  estación  van  sien
do  factibles  algunas,  coincidiendo  con  las  jnimeras  horas  de  la  tar
de,  cesando  casi  por  completo  a  la  puesta  del  Sol y  notándose  fuer
temente  los  efectos  del  «fading».

Es  aun  más  de  notar  el  caso  curioso  existente  entre  Rota  y
Puerto  de  Santa  María,  pues’ en  la  banda  de  los 42  metros  es  com
pietaniÉite  imposible  todo  intento  de  comunicación,  lo  mimo  de
noche  que  de  día.
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Estas  anomalías  son  esencialmnte  distintivas  de  las  ondas  ex
tracortas,   dentro  de  éstas,  •ara  una  longitud  o longitudes  deter
minadas,  si  nos  referimos  a  das  puntos  fijados  de  antemano,  por  lo
que  el  problema  esté4 en  ver  qué  longitud  de  qnda  es  la  más  ade
cuada  para  el  supuesto  servicio,  y  una  vez  determinada,  flijar  la

potencia,  dependiente  claro  está,  de  la  distancia.
Es  regla  general  que  para  ondas  de  1.000 a  20.000  metros  esta

potencia  está  en  relación  directa  con  el  alcance  y  ha  se  notan  en
éstos  excesivas  variaciones;  seglmn sea  de  noche  o  de  día.

Para  aquellas  del  orden  de  los  100  a  1.000  metros  (cortas)  las
diferencias  de  alcances  llegan  a  ser  a  veces  bastante  notables,  y  en
cuanto  a  las  extracortas,  los  resultados  son  eti  general  de  mucha

variación.  Sus  alcances  llegan  a  ier  considerables  en  la  obscuridad

(20.000  kilómetros),  disminuyendo  grandemente  durante  el  día  y
«i».riendo  todo  lo  contrario  en  aquellas  del  orden  de  .10 a  30  me

tros.
En  resumen,  y  de  un  modo  general,  las  ondas  empleadas  con

mayor  éxito  de  día  n  las  del  orden  de  las  20  metros,  y  de  noche,
las  de  40.

Por  la  tabla  precedente  se  puede  formar  una  idea  de  los  al
cances  obtenidos  con  diferentes  longitudes  de  onda:

MTETRO5       Mkximo alcance  directo    MÁXIMO ALcANCE INDIREcTo (Kilómetros)

X              Kilómetros           De ea        De noche       De noche
Verano         Iovserno

10                        3.000      6.000       9.000

20               75           5.200      10.000      15.000

30              100           6.200      12.000      20.000

40              120           6.000      12.000      20.000
50   .          140            3.000      9.000      15.000

80              160           1.500       5.200       9.000

100              180             600       3.000       6.000

-                  Potencia: 5 kilovatios.

Naturalmente,  la  presente  taiblá  sólo  debe  tomarse  como  el  va
lor  media  de  todas  las  observaciones  durante  un  año,  y  hemós  de
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advertir  que  los alcances marcados  de  día  y  de  noche,  se  entienden
en  ambos  casos  en  el  punto  de  emisión,  para  evitar  confusiones
en  las  çonsideracicnes  expuestas  más  arriba.

Presentadas  ya  estas. ligeras  ideas,  entremos  ahora  en  la  des
cripción  y  manejo  de  los  principales  tipos  de  circuitos.  empleados

para  la  emisión,  y  veamos  asimismo  el  partido  que  podemos  sacar
de  cada  uno  de  ellos.

Circuito  Col ppits.

Las  figuras  2.a  y  2  bis  representan  esquemáticamente  este  iii

teresante  circuito  para  la  obtención  de  ondas  de  estas  elevadísimas

frecuencias.  Un  90  por  100  de  aficionados  a  la  emisión  empez4aron
con  él.  Docilidad  de  manejo  y  facilidad  de  oscilación  son  las  princi
pales  características  que  lo  hacen  exceldnte,  pues  así  como hay  cir
cuitos  cuyo  reglaje  y  puesta  a  punto  requiere  una  buena  dosis  de
paciencia,  este  que  presentamos  oscila  desde  el  primer  momento.

Lo  constituyen  dos  inductancias  L  y  L’,  de  placa  y  rejilla  res
pectivamente,  acopladas  por  el  conddnsador  fijo  C,  y  otra  L”  o.
inductancia  de  antena.  .  Las  dos  primeras  van  unidas  eléctrica
mente  a  la  placa  y  a  la  rejilla  de  la  válvula  osciladora,  y  en  unión
de  los  dos  condensadores  variables  C’  y  C”  forman  el  circuito  os
c&lanto.
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-   Dos  bobinas  de  ctoqué  Ch,  que  impiden  el  retroceso  de  la  alta
frecuencia,  y  la  resistencia  de  rejilla  It  completafl  los componeñtS
de  este  señcillo  emisor,  pues  es  la  sencillez  la  cualidad  caracterís
tica  que  distingue  a  los  transmisores  para  extracorta.

La  lámpara  osciladora  puede  ser  cualquiera  de  las  de  tres  ele&
trodo,  dependiente,  corno  es  natural,  del  voltaj e  que  haya  de  apli—

cársele.  Para  pequeña  potencia  y  voltaj.e  que  no  pase  de  150  vol
tios  hemos  empleado  con  gran  éxito  la  PHILIPS  B  406. Con  dos
de  estas  válvulas  en  paralelo,  se  obtiene  u  consumo  en  placa  de
30  a  35  milliamp  eres,  lo  que  da  una  potencia  aproximada  de  unos
cirieo  vatios  en  generador.  Pues  bien;  con  tal  potencia  se  han  efec
tuado  con  este,  emisor  innumerables  comunicaciones  a  distancias
qué  han  oscilado  entre  2.000  y  3.000  idiórnetros,  siendo  de  notar
una  muy  notabi  con  Artemowsk,  en  Ukrania,  al  norte  del  Mar

Negro,  llevada  a  cabo  desde  Cádiz.
La  manIpulación  puede  hacerse  de  dos  modos:  o  bien  cortando

el  negativo  de  alta  tensión  o,  lo  que,  es  más  correcto,  uniendo  a
través  del  manipuiador-  los  négativos  ‘  de  alta  y’ baja;  y  decimos
más correcto  ‘porque  así  se  evita  el  pío-pío  o  «chirpiy» ‘de  las - seña:
les,  fácilmente  cómprensible.  Y,  en  efedo,  si  manpuJamos  de’ la
primera  forma,  al  bajar  el manipu1adór  ‘la  corrinte:  entrá  .de  gol-.

pe  y,  cargándose  de  improviso  la  válvula,’  tarda  un  cierto  tiempo,:

Figura  d.’  bis—Tianosuisor  sislema  sColppito’,  poteucia  1,7  vatios  su  aistena,  ala  z
quierda  el  receptor  ¿le extraeorta.
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por  pequeño  que éste  sea,  én  estar  a  régimen.  De  ahí  que  al  prin
cipio  de  cada  señal  sea  más  fuerte,  produciendo  el  ya  nombrado
pío-pío.

La  puesta  a  punto  es,  como  antes  decíamos, sumamente  sen

cilla.
Repasadas  y  comprobada  la  exactitud  de  todas  las  conexiones,

se  da  la  baja  tqusión  al  filamento,  y  acto  seguido  (no  antes)  se
da  también  la  alta  tensión  y  se  oprime  di manipulador,  con lo  que

el  circuito  entrará  en  oscilación.
Si  en  el  positivo  de  alta  intercalamos  it  milliamperímetro  M,

éste  nos  será  de suma  utilidad,  pues  su  lectura  será  máxima  cuan
do,  estando  bien  regulado el  circuito, coincida este  máximo con  un
valor  de  las  capacidades  C’  y  C”,  en  qtue el  emisor  oscile en  la
longitud  de  onda en  que  tratamos  de  emitir,  y  que  en  este  caso
particular  es  de  41  6  42  metros.

Si  así  no  ocurriese,  áumentemos  o  disjmjnuyanios  un  poco  la
capacidad  O’  de  placa  y  busquemos  con  la  C”  una  posición en  la
que  el  valor  de  M  sea  máximo;  anidamos entonces  la  longitud  de
onda,  y  si  no  es  la  adecuada,  volvamos  a  repetir  la  operación.  Al
cabo  de  tres  o  cuatro  tanteos  cOnseguiremos poner  el  emisor,  osci
lando  en  41  6  42  metros  y  con  el  máximo  consumo  de  placa,  es  de
cir,  con la  máxima  potencia  compatible  con  el  voltaje  ctue se  em
plee.

Esta  potencia  nos  la  da  la  conocida  fórmula

W==EXL

en  la  que  E  está  expresado  en  voltios;  1,  en  amperes,  y  W, en
vatios.

Si  en  el  caso presente  suponemos E  =  150  voltios y  un  consu
mo  1  de  placa  igual  a  35  milliamperes,  tendremos:

W  =  (150 X 0,035)  vatios =  5,25  vatios.

A  esta  potencia o potencia  de entrada;  acostumbra  a  llam’ársele
imput,  para  diferenciarla  de  la  de salida  u  ouput,  que  viene  a  ser

por  regla  general  un  tercio  de la  primera;  y  que  también  recibe  el
nombre  cZe energía  de  radiación. En  el ejemplo que  nosi ocupa, ésta
será  de  1,7  vatios,  potencia,  como se  ve,  completamente  ínfima,  y
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que,  sin  embargo,  es  Óapaz, como decíamos Ss  arriba,  de  llevar
nuestro  pensamiento  a  través  de algunos  miles de  kilómetros.

Creemos  innecesario  extendernos  más  sobre  este  interesante
circuito  por  carecer de inconvenients,  pues en caso de fracaso  debe
buscarse  la  causa  en  haberse  cambiado conexiones, faltar  alguna  o
algún  otro  requisito  sn  el  que,  lógica  y  knaturaimente, no  pueda
funcionar.  Así es  que  pasemos a  er  otros  circuitos no menos eficar
ces,  para  ocuparnos a  continuación  de los sistemas  de alimentación
y  ante  as.

Circuito  Hartley.

Presenta  sobre  el  anterior  el  ser  más  sencillo y  producir  una
gran  fijeza  de  la  da  emitida,  por  la  gran  energía  puesta  en
juego  en  el  circuito-tanqu*  L C.  El  acopio al  elemento  productor
de  oscilaciones se  hace  por  ambos  extremos  de  la  inductancia  I
(figuras  3.’  y  3.  bis)., directamente  a  la  rejilla,  y  por medio de un

condensador  fijo C’  a  la  placa, que  resista  sin  perforarse  el  voltaje
que  se. aplique  a  ésta.

e,
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•  Si  se  ha  de  emplear  voltaje  superior  a  150 voltios,  una  pila  P  de.
cuatro  voltios,  polarizando  la  rejilla,  ayudará  a  un  eficaz  funciona-
miento;  mas  en  todo  caso  será  conveniente  ensayar  diferentes  va
lores  de  la  f.  e.  m.  de  P  hasta  hallar  aquel,  para  el  que  la  válvula
trabaje  lo  menos  sobrecargadamente  posible  y  sin  calentarse.

La  alimentación  de  alta  ha  de  llevar  en  el  positivo  la  bobina

Figura  3.  bis.—Trausmisor  dllartley»  simétrico,  sistema  de  alimeutacidu
y  receptor,  40 vatios  su  generador.

de  choque  Ch.  El  negativo  va  a  atacar  a  la  inductancia  L  por  me
dio  de  la  pinza  P’,  con objeto  de  poder  tomar  el  número  de  espiras

necesario.
El  acoplo  a  la  antena  se  efectúa  por  medio  de  la  inductan

cia  II  y  siempre  por  el  lado  dc  la  placa,  y  suponiendo  totalmente
conexionado  y  listo  el  transmisor,  veamos  el  modo  de  ponerlo  en
oscilación.

Conectadas  la  baja  y  alta  tensión,  cerremos  el  manipulador;
todo  ello  en  el  supuest  de  haber  conectado  antdria  y  contraantena
y  tener  colocada  la  pinza  P’  en  el  centro  de  la  indictancia  L.
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Aécionernos  el  condensador  C hasta  que  el  milliamperímetro  dé’ pla
ca  señale  un  máximo,  máximo  que  coincidirá  generalmente  con  un
calentamiento  de  aquélla.  Si  así  ocurre,  se  llevará  la  pinza  P’  ha
cia  el  lado  de  rejilla,  hasta  que  el  aparato  deje  de  oscilar.  Retro

cédase  entonces  una  espira  y  retóqu’es  el  condensador  C hasta  que
«estemos  en  onda».

La  única  precaución  que  ha  de  tenerse  en  el  transcurso  del

reglaje  es  no  llevár  la  pinza  W  a  una  posición  crítica  para  evitar
él  desenganche  de  la  ahtena;  pero  si  así  ocurriese,  ,retrocendiendo
otra  espira  hacia  el  lado  dé  placa  tendremós  la  segaridaci  de  sub
sanar  el  defecto.

A  continuación  damos  dós  cir€uitos  de  los  llamados  simétricos,
que  presentan  innegables  ventajas  sobr’e  los  dos  anteriores,  y  en
especial  el  último,  que  a  nuéstro  modesto  juicio,  y  dentro  de  su
simplicidad,  es  de  lo  más  eficaz  qué  puede  ‘usarse  para  la  emisión
en  extracorta.

Circuito  Mesny.

El  Mesn  (uig. 4.°’)  entra  en  la  categoría  de  ]oé  circuitos  simé-’
‘&icos,  por  serlo  las  dos  partes  en  que  queda  dividido  por  la  II

J4.

nea  AB,  y  sobre  los  do  anteriores  presenta  la  ventaja  de  que  a
igual  número  ‘de  válvulas  e  idéntica  tensión  de  placa,  aumenta  la
potencia.

¡A
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Si  para  aclarar  suponemos,  por  ejemplo,  que  en  un  Colpfpits
trabajamos  con  dos  válvulas  Philips  B  408 y  rñedimos el  inpwt
comprobaremos  que  desde  luego  bo  es  el  doble  del  obtenido  con

una  sola lámpara,  sino  P +  en  las  mejores  condiciones  de  ren

dimiento  (llamando  P  a  la  potencia  resultante  de  una  válvula).
Pero  en  el  Mesny,  como  en  todos  los circuitos  simétricos,  tenemos
en  las  mismas  condicioñes  anteriores  una  potencia  de  entrada  que
será  igual  a  2 P.

Al  mismo  tiempo,  si  en  el  alimentador  de  antena  intercalamos
un  millianrperímetro  térmico,  es  fácil  comprobar  una  mayor  des
viación,  trabajando  con circuito  simétricos  y,  como  es  natural,  una
mayor  potencia  de  radiación.

Se  compr ende,  pues,  que  por  las  innegables  ventajas  que  pre
sentan  sean  preferidos  a  los  asimétrios,  pues  dentro  de  la  misma
o  mayor  sencillez  es  más  elevado  su  rendimiento.

El  conjunto  oscilatorio  lo  componen  las  tres  inductancias  L,  L’
y  L”,  de  antena,  placa  y  rejilla,  respectiyamente,  la  Última  de  las
cuales,  y  en  unión  de  la  capacidad  (3, forma  el  circuito  oscilante
propiamente  dicho.  Estas  inductancias  se  encuentran  bobinadas’
unas  dentro  de  otras,  acopladas  fuerten-zente,  con  tomas  exa&a
mente  en  el  centro  las  do5 Últimas,,  y  presentan  la  particularidad

de  ir  devanadas  en  sentido  contrario,  pues  caso  de  no  cum.plirse
este  reqjuisito  el  circuito  no  oscilaría.

El  sistéma  de  las  tres  debe  presentar  gran  solidez  para  evitar

que  ninguna  se  mueva  con relación  a  las  otras  y  dar  con  ello  lu
gar  a  variaciones  en  la  onda.

En  este  circuito  no  es  imprescindible  el  empleo de  los  dos  cho

ques  de  alta  frecuencia;  pero  es  siempre  recomendable  trabajar
con  ellos  y  mejorar  así  el  rendimiento.

Su  puesta  a  punto  no  neesita  ninguna  explicación,  por  ser  cci
un  todo ‘idéntica  a  la  del  Colpitts,  y  como,  por  otra  parte,  el  ex
tendernos  en  mayores  consideraciones  haría  interminable  este  ar
tículo,  cerraremos  esta  serie  de  cuatro  transmisores  con  el  conoci
do  e  ii*nejorable  Hartley  simétrico.

Circuito  Hartley  simétrico  (pusk-pull).

De  cuantos  he  tenido  ocasión  de  experimentar  ha  sido  el  pre
sente  el  que  mayores  satisfacciones  me  ha  proporcionado,  por  l&
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que,  a  nuestro  modesto juicio, lo colocan a  la  cabeza  para  la  expe
rimentación  de las ondas extracortas.

Alimentado  con 450 voltios se  le  llega  a  sacar  50  vatios,  y  con
esa  escasa  potencia  ha  sido cubierto  con él  un  radio  de  .OO0 kiló
metros.

Con  sólo 100 voltios de corriente  continua  han  sido oídas sus se
ñas,  trabajando  en  la  banda  de  los  20  metros,  en  los  Estados
Unidos  a  una  distancia  de  6.000 kilómetros,  acusando la  recepción
seuiaies nvuy fuertes,  y  es  muy  de notar  este  caso por la  ínfima po
tencia  puesta  en  jueg,  (,3,5 vatios).  y  escasa  altura  de  la  antena
(8  metros  sobre  el  nivel  dci  mar,  pues  las pruebas  se  hicieron  en
un  buque  pequeuio). Asimismo, y  en  idénticas  circunstancias,  tamr

hién  fué  oído fuertemente  a  una  distancia  de  dos kilómetros,  sin
emplear  en él  ni  antena  ni  tierra,  y  hemos de advertir  que  si nos
detenemos  en  estos  detalles  es  únicamente  para  hacerle  justicia  y
reconocerle  sus  excelentes  cualidades.

Por  otra  parte,  es  de  ms  fil  construcción que  el  Mesny, en
el  que  la  parte  laoriosa  es  la  confección de las  inductancias.

En  la  figura  5a  lo  representamos  esquemáticamente,  y  su  lec
tura  no  ofrece ninguna  dificultad.

Las  dos  tomas  de  rejilla  van  cruzdas,  sin  cuyo  requisito  el
tranrnisor  no  oscilará,  y  ha  de  hacerse  la  alimentación  del  negar
tivo  de  alta  tensión  exaeUtiieflte  en  el  centro  de la  inductancia  L.

En  un  principio,  las dos pinzas  cte rejilla  P  se  colocarán en  la
segunda  espira,  a  partir  de banda  y  banda  de• la  inductancia, y  si
se  notare  enrojecimiento  en  una  o ambas  placas, deberán  correrse

.::it  5.

o,
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hacia  el  centro,  siempre  la  misma  cantidad,  de  tal  modo  que  en

todo  momnto  el  número  de  espiras  que  haya  entre  M  y  P  y  P’
sean  las  mismas  si,  como  es  lógico,  se  trabaja  con  dos válvulas  idén
ticas,  de  idéntica  capacidad  interna.

Una  vez,  ayudándonos  con  la  capacidad  C,  lo  tengamos  oscilan
do  a  la  frecuencia  deseada,  ya  puede  conectarse  antena  y  contra
antena  o  antena  y  tierra,  por  medio  do  una  sola  espira,  colocada
en  el  centro  de  la  inductancia  L.  Mídase  de  nuevo  la  longitud  de

opda,  que  caso  de  nó  ser  la  que  se  pretende  se  retocará  con  el
condensador  C,  todo  ello  suponiendo  que  la  antena  ha  sido construí-
da  de  acuerdo  con  los  elementos  que  integran  el  oscilador.

•  En  las  figuras  respectivas  damos  los  datos  necesarios  para  la
cenipleta  conctruccjón  de  los cuatro  osciladores,  todos  ellos  de  acuer
do  con  la  banda  de  los  40  a  42  metros,  para  la  que  fueron  calcula
dos;  debiéndose  advertir  que  en  los  tres  úftirnios  las  conexiones
que  van  a  los  extremos  de  las  inductancias  deben  ir  con  preferen
cia  soldadaa  No  así  en  el  Colppits,  en  el  que  las  tornas  T  y  T’  de
berán  ser  hechas  con  pin.as  para  variar  en  caso  necesario  el  nú

mero  de  espiras  de  las  respectivas  inductancias  de  placa  y  rejilla.
Tanto  en  unos  como  en  otros,  todas  las  conexiones  que  puedan

ser  soldadas  lo  irán  preferentemente,  cuidando  si  así  se  efectúa
que  la  soldadura  presente  la  mínima  resistencia  eléctrica  al  paso
de  la  alta  frecuencia,  pues,  de  no  ser  así  el  remedio  sería  peor  que
la  enfermedad.  Asimismo  se  ha  de  procurar  que  todos  los  conduc
tores  sean  apropiados  al  fin  a  que  se  les  destina.  Aquellos  por  don

de  haya  de  circular  alta  frecuencia  serán  gruesos  (dos  a  tres  mi
límetros  de  espesor),  con  preferencia  plateádos,  y  se  pondrá  aten
ción  al  mismo  tiempo  en  que  aquellos  que  alimenten  el  filamento,
sean  de  la  sección  adecuada  al  número  de  aruperes  que  por  ellos
haya  de  circular.

y,  como  última  observación,  cuídese  de  disponer  razonablemen

te  los  diversos  componentes,  evitando  capacidades  entre  conducto
res  muy  próximos  y  paralelos,  e  igualmente  procurar  que  aquellos
sean  lo  más  cortes  posibles,  pues  en  estas  elevadas  frecuencias  las
capacidades  parásitas,  introducidas  por  no  cumplir  estos  requisi
tos,  pueden  en  la  mayoría  de  los catos,  producir  pérturbaciones  que
influirían  notablemente  en  el  funcionamiento  dei  oscilador.

Y  poniendo  aquí  el  punto  final  a  los  transmiseres  propiamente
dichos,  pasemos  a  decir  algo  sobre  los  diversós  médos  de  alimen
tación.
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Ali’m,entaei6n.

Todos  ellos pueden  ser  adignentados tanto  en  filamentó como en
placa,  por  los  tres  métodos corrientes  de  freéuente  uso,  a  saber:
por  corriente  continua,  corriente  alterna  y  corriente  alterna  rec
tifiçada.

El  primer  caso  es  el  ideal  y  preferible  cuando  se  emplea  poca
potencia,  debido a  que  esta  ctlase de  corriente  da  a  las  señales  el
clasico  tono  dé  todos  conocido, que,  a  más  de  no  prestarse  a  éon
fusiones  cuando  hay  atmosféricos,  las  distinguen  grandeménte  de
otras  estaciones que  no  la  usen,  y  aun  en  el caso de  haber  iñterfe
rencia,  permite  leer  los  mensajes  con  mayor  facilidad.

Sintetizando  al  caso de un  buq1ue, y  no disponndo  de  una  con
mrutatriz,  creemos  qie  es  el  único  procedimiento  racional  de  ali
mentación.  Una  red  a  110 voltios nos proporciona un  excelente  ma
nantial  de energía,  y  si  a  ella  añadimos  los  100 voltios proceden
tes  de  dos bloques de  los  que  se  usan  para  la  alimentación  de los
receptores,  tendremos  un  total  de  210  voltios.  El  conjunto  nos
proporcionará  más  de  10 vatios  en  generador  y  una  nota  pura  de
continua  sin  necesidad  de  ninguna  clase  de  filtro.

La  alimentación  por  alterna  no  presenta  tampoco  ningún  in
conveniente,  sino  solamente  disponer  de  un  transformador-elev&
dor,  3t  a  su  propósito  indicamos en  la  figura  6!’  este  sistema  de

alimentación,  para  el. que  la  manipulación  deberá  hacerse  uniendo
los  puntos  medios de  los  dos secundarios.   .     .
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Este  método sólo deberá eniplearse en  el caso de no disponer  por
fuerza  de  otro, pues  da  en  los  receptores  nina  nota  bronca  y  des
agradable,  que  hace  difícil  su  iecturn  y  la  confíu.nden fácilmente
con  los  atmosféricos.  Por  ello, para  usar  con  pleno éxito  esta  clase
de  corriente  habrá  que  rectificar  las  dós  aiternancia  y  filtrar  la
corriente  resultante  hasta  un  grado  a]o  elevado  por  cualquiera
de  los  varios  procedimientos  conocidos,  y  entre  los  que  destaca
por  su  seguro  y  silencioso funcionamiento,  el  de  la  lámpara  de dos
electrodos.

En  la  figura  7a  tenemos  un  equipo  completo, con  sus  corres

pondientes  filtros’ para  alimentar  un  emisor  simétrico,  dotado  con
dos  válvulas  Philips  TB  04/10  de  400/500 voltios  de  tensión  anó
dica  y  ‘7,5 voltios de corriente  de calefacción.

Dicho  equipo  lo  integra  un  transformador  T, con tres  secunda
rijos  S, S’  y  S”, a  1.000 voltios  el  primero  y  a  16  los dos últimos,
con  sus  correspondientes  tomas medias.  Las  dos  válvulas  y  y  V’
son  Konotrones  Metal  K  30,  con  iguales  teñsiones  en  placa  y  fila
mento  que  las  osciladoras, y,  finalmente,  constituye  el  tren  de  fil-
traje  las  dos selfs  R de 50 henrys  y  la  capacidades C,  C’  y C” de
4  mfd.                               -

Ya  así,  y  en  el presente  caso, tenemos entre  A y  B una  d.  d.  p.
continua  de  400/500 voltios, y  si se  dispone de alterna  es  verdade
rámente  prctico  este  dispositivo, con  el  qüe  la  puesta  en  marcha
se  reduce  a  metr  u  machete.  Por  otra  parte, 
o  requiere  ningún
gasto  de  entreteniimtento,  como en  el  caso  de  batería,  y  además
siempre  está  dispuesto  a  funcionar.

-rf.
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Unicamente  es  de  temer  una  perforación  de  dielétrico  en  al
guinos  de los  condnsadores  C,  C’  o C”,  que  podría  poner  en  peli
ro  lii  vida  de  las  válvulas  rectificadoras;  pero  este  inconveniente
se  salva fáçilmente  poniendo  fusibles  en  los  puntos  marcados con
aspas.

Y  esbozado ya  ligeramente  el  elemento  oscilador del  modo que
nos  permite  la  extensión  de  este  artícujo,  no  clueremos terminar
sin  llamar  la  atención  sobre un  tipo  de  transmisor  portátil,  muy
propio  por  su  poco volmnen  y  poso  para  instalar  en  botes  o  en
campaña,  por  ej enijpio, para  tropas  de  desenibarco  (fig. 8.8).

La  energía  necesaria  a  su  funcionamiento  es  suministrada  por
una  batería  de  seis  voltios, que  alimenta  ail mismo tiempo  el  fila
miento  y  el, primario  de  una  bobina  de las  utilizadas  en  los coches
Ford,  que  a  su  vez! provee  la  alta  tensión,  y  a  pesar  de  s,u simpli
cidad,  su  eficacia permite  establecer  nuy  buenos  alcances con sólo
un  pequeño  gasto  de energía.

Y  con  él  cerramos  lo  concerniente  a  los  osciladores,  dando  a
continuación  los dos tipos  de antenas  mejores  y  de uso más  exten
dido  en  la  experimentación  de  las  ondas  extracortas.

tows  cxii                           -        5
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Antenas.

Diremos  dos palabras  sobre  antenas,  y  dentro  de  los  varios  ti
pos  que  existen,  concretaremos  esas  dos  palabras  a  las  del  tipo
Zeppelin  y  Hertz,  alimentadas  por  corriente  y  voltaje,  respecti
vannte.

Estos  dos  tipos  son  esencialmente  eficaces  para  la  admisión  en
armónicos,  y  en  la  primera  de  ellas  sus  dimensiones  vienen  per
fecta  y  analíticamente  definidas  (fig.  a»). La  parte  libre  u  hori-.

.8.

zontal,  igual  a  la  semilongitud  de  onda  y  los  alimentadores  o  fee
vJers,  de  un  número  impar  de  cuartos  de  ondas  separados  1/200
de  la  misma,  y  como siempre  tendrá  el  total  algo  más  de  lo debido
a  causa  de  las  espiras  de  la  inductancia  de  antena;  deberá  hacerse
el  acoplo por  mddio  de  los  dos  condensadores  variables  C,  que  nos
permitirán  un  más  precioso ajuste  a  la  fr.uencia  con  mayor  ra
diación.

La  antena  Zeppelin.. es  francamente  inmejorable  por  todos  esti
los,  y  con  otras  ventajas,  presenta  la  de  estar  alimentada,  como,
hornos  dicho,  por  corriente:  es  decir  que  por  medio  de  un  ampe

rímetro  térmico,  colocado  en  uno  de  los  alimentadores,  podemos
ver  en  todo  en  todo  momento  el  número  de  amperes  que  estamos
radiando.  .

A.

)

e Ja
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Aun  es  mejor  disponer’  de  dos,  uno  en  cada  [ceder,  y  ariéglar
el  ajuste  cte modo  que  ambas  lecturas  seán  idénticás,  pues  aunque
tampoco  este  método  es  el  várdaderamente  técnico,  tenefrios  que
darlo  por  bueno  aflte  la  impdsibilidad  (laaniás  de  la  veées)  de’po
der  cólocar  un  ampriimero  en  el  centro  de’ la  parté,  libre,  ‘que nos
mida  la  intnsfdad  en  el  punto  medio  de  la’ antena

El  otro  tipo  a  que  nos  referíamos  es  el  conocidó por  Hertz,  ali
mentado  jor  voltaje.  El  cálculo  de  sus  dimnsiones  para  una  lon
giitud  de  onda  determinada  se  obtiene  como  sigud:

Longitud  de  la  parte  libre  =  2»7  =  H.

Distanciti  CE  H  X  0,139.

Siendo  E  el  centro  de  la  parte  libre.
En  esta  antena,  y  con  los  métodos  corrientemente  empleados,

no  es  posible  ver  la  energía  que  a  ella  mandamos,  pueá  un  ampe
rímetro  colocado  en  el  alimentador  no  marca  nada  en  absoluto,  a
menos  que  o  sea  muy  sensible  o  la  potencia,  pase  de  10  vatios.  En

lo  posible  se  retuedia  colocando  en  su  lugar  una  lamparitá  de  0,2
a  0,3  amiperes,  que  ciertamente  nos  indicará  cuándo  pasará  mayor
o  menor  energía;  pero  no  la  éantidad  de  ésta.

En  la  Hertz  la  longitud  del  alimentador  puede  ser  cualquiera

hasta  200  metros,  de  tal  modo  que  cuando  las  on4iciones  de  ms
tslación  se  impongan  podemos  ‘colocar  el  emisor  a  considerable
distancia  de  su  antena,  sin  que  por  ello  disminuya  u  rendimiento.

En  cuanto  a  su  acoplo,  puede  hacerse  por  cualquiera  de  los  dos

wocedimientos  indicados  en  la  figura  9.a:  o  bien  directamente  a
una  espira  de  la  inductancia  L  (fig.  3.”)  o  por  medio  del  circuito-
tanque  LC;  pero  en  cualquiera  de  los  dos  casos  su  reglaje  es  el
mismo.  Se  pondrá  en  marcha  el  oscilador  sin  anten   se  sintoni
ziará  a  la  debida  frecuencia.  Una  vez  lo tengamos  oscilando  en  ella
se  conectará  la  antena.  Acerquemos  el  conocido  círculo  de  Hertz
y  movamos  el  condensador  C,  intercalado  en  el  [ceder,  hasta  que
acuél  deje  de  lucir;  retrocediendo  eMonces  tres  o  cuatro  grados,
hasta  que  de  nuevo  notemos  la  aparición  de  la  alta  frecuencia,  ten
dremos  ‘la seguridad  de  estar  radiando  en  las  mejores  condiciones.

Repétinios  .que  los  dos  tipcs  precedentes  son  inmejorables  por
todos  conceptos,  y  el  decidirse  por  uno  u  otro  es  en  la  mayoría  de
los  casos  debido  a  imperiosas  condiciones  del  sitio  de  instalación.

Baste  decir  que  con  una  del  primer  tipo,  casi  interior  en  su
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totalidad,  subiendo  verticalmente,  paralela  a  las  paredes  de  tm
patio  y  no  teniendo  al  aire  libre  más  que  tres  metros  de  los 31,5
de  longitud  total,  un  emisor  Coippits,  de  una  potencia’ de  cinco
vatios,  fué  oído  en  Craiova  (Rumania);  mas  a  pesar  de  ello,  y
como  es  lógico, ha  de  procurarse  que  el  sistema  de  radiación  se
halle  lo  más  despejado  posible  de  obstáculos, y  principalmente  si
é’stos  son  metálicos.

Y  damos  por  terminadas  estas  líneas  sobre  los  emisores  más
rencillos  empleados en  extracorta,  dejando  para  las  piumas  de  mis

•   compañeros  de  carrera  especialistas  en  radio  y  otras  más  autori
zadas  que  la  mía  (simplemente  de  aficionado)  el  estudio  de  esta

moderna  rama  de  la  Radiotécnic,  tan  interesante  y  digna  de  zo
nerse  por  todos  estilos,  máxirne  si  se  tiene  en  cuenta  su  amplí
sima  aplicación entre  nosotros, tanto  én  la  paz  como en la  guerra.

En  ellas, falta  de toda  válía, hemos consignado el fruto  de  nues

tras  experiencias  con  diversos circuitos,  dando al  mismo tiempo  al
gunos  datos  prácticos  sobre  su  manejo  para  los que  aun  no se  han
asomado  al  horizonte  de las extracortas  y  quieran  prdbar  fortuna.

Hemos  querido aportar  al  montón  el clásico grano  de  arena,  de-
•   ber  al  que  todos  estamos  moralmente  obligados, y  si  con  ello unó

solo  de  los lectores de  est3  artículo  ha  conseguido listraer  por  un
rato  su  atención  y  sacar  del mismo  algo  de  provecho, se  verán  so
bradamente  colmados los deseos que  me incitaron  a  disertar  sobre
el  actual  tøma.

A  bordo, Cartagena,  agosto  de  1932.

1         _



De  Révistas  extranjeras

El  problema de la  Marína.—El acorazado.

Por  GEORGE  THURSTON
(Del  «Brasey’s Naval  and  Shíppfng  Annual».)

En  las  actuales  circunstancias  es  difícil  pronosticar  sobre  ud  líneas
habrá  de  desarrollarse  el  futuro  acorazado.  Consideraciones  financiera.s,
el  «ser»  o  no  «sen>  de  submarino  y  aeroplanos1  y,  quizás,  condiciones
imperativas  (que  puedan  ser  dictadas  por  la  Conferencia  o  Conferencias
del  Desarme),  hacen  que  todo  tienda  a  complicar  y  confundir  las  posi
bilidades.  Es  de  esperar  que  si  los  acorazados  han  de  continuar  existien
do  no  se  perseverará  en  el  error  de  limitar  el  desplazamiento  de  las
unidades  individuales,  como ocurrió  en  el  caso  de  los  cruceros  de  10.000
toneladas,  en  que  había  que  ceñirse  a  un  tonelaje  máximo  perfectamente
definidc  resultando  nn  tipo  de  buque,  que,  sin  culpa  de  los  proyectis.
tas,  ha  sido  censurado  por  todas  las  autoridades  navales  responsables.
Es  opinión  aceptada  por  la  generalidad  que;  si  tal  limitación  no  hubiese
sido  impuesta,  el  tonelaje  total  permitido  podía  haber  sido  mejor  utili
zado.

Se  funda  esta  opinión  en  el  pr»icipio  abs,urdo  de  fijar  un  desplaza
miento  standard  arbitrarios  que  no  permite  a  un  buque  poderosamente
armado  estar  igualmente  bien  protegido,  no  solamente  en  las  partes  vb
tales  del  buque,  sino  también  en  lo  que  se  infiere  a  la  seguridaci  del
personal.  ¿No  sería  más  satisfactorio  fijar  un  tonelaje  global,  lhnitaado
al  mismo  tiempo  el  calibre,  pero  no  el  número  de  cañones  y  dejar  a  la
inventiva  o  habilidad  de  los, técnico  navales  de  las  diversas  naciones  ma
rí.timas  el  desarrollar  el  mayor  número  de  unidades  combativas  con  arre
glo  a  sus  necesidades  individuales,  pero  dentro  del  tonelaje  global  per
mitido?

A.  fin  de  obtener  una  idea  comprensiva  de  la  posición  actual  del  aco
razadc  es  conveniente  hacer  antes  una  exposición  de  Ioé  diferentes  tipos
de•  acorazados  hoy, existentes  eñ  las  principales  potencias  navales,  colo
cándolos.  pcr  el  orden  dé  mágnitud.  de  sod  desplfl.mientos  mejor  qtM
por  la  importancia  de  las  respectivas  naciones.  Para  realizar  este  pró
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pósito  describimos  a  continuación  los  seis  tipos  de  acorazados  actual
mente  en  servicio.

GRAN  BRETAÑA

Netson4toclnqy.

El  armamento  es  magnífico;  los  nueve  cañones  de. 406  milímetros  tie
nen  grandes  campos  de  tiro,  don  la  sola  objeción  de  que  ninguna  de  las
torres  triples,  ni  un  solo  cañón,  pueda  hacer  fuego  directo  por  la  popa.
Estos  cañones  están  montados  en.  torres  triples,  teniendo  este  montaje  la
ventaja  de  necesitar  un  peso  menor  de  protección  acorazada  y  una  eco
nomía  de  espacio  que  si, el  mismo  número  de  cañones  estuviesen  mont&
dos  en  torres  dobles;  pero  poseyendo,  en  cambio,  las  desventajas  del  co
,nocido  principio  de  «muchos  huevos  en  una  cesta»,  fuego  restringido  a

lEoPa  y  la  necesidad  de  agrupar  todos  los  principales  mandns.  Los  12  ca-
nones  de  150  milímetros  del  armamento  auxiliar  principal  están  monta
dos  por  parejas  sobre  la  cubierta,  superior,  en  torres  acorazadas,  cuya
gran  altura  sobre  el  agua  dan  a  dichas  piezas  un  máximo  de  eficiencia
hn  el  alcance,  de  tal  modo,  que  es  difícil  que  sean  puestos  fuera  de  com
bate  por  los  proyectiles  enemigos.  Es  de  observar  que  en  estos  buques
los  cañones  antiaéreos  son  de  gran  calibre,  120  milímetros;  el  armamen
lo  de  torpedos  consiste  en  dos  tubos  lanzatorpedos  de  600  milímetros..  El
¶r.áximo  alcance  de  los  cañones  d  406  milímetros  es  de  35.000  metros
(con  una  elevación  máxima  de  40°),  disparando  un  proyectil  de  900  ki
los  de  peso.

Estos  buques  tienen  una  cintura  acorazada  de  356  milímetros  en  la
línea  de  flotación,  que  corre  a  lo  largo  del  centro  del  buque;  pero  éste,
en  las  extremidades,  práeticamento,  no  lleva  protección.  Las  barbetas
de  406  milímetros  de  los  cañones  del  mismo  calibre  parecer  ser  suficien
té  protección,  tal  como las  circunstancias  lo  requieren;  pero  el  personal,
en  general,  está  poco  protegido,  mientras  el  mando  principal  y  1M  es
taciones  directoras  se  hallan  •amontonadas,  formando  un  blanco  de  gran
des  dimensiones,  que  en  caso  de  peligro  haría  necesario  trasladarse  a
lós  mandos  secundarios  instalados  en  otros  lugares.  En  estos  buques,  la
protección  de  las  cubiertas  contra  los  ataques  aéreos  parece  ser  buena.

Las  máquinas  propulsoras  consisten  en  turbinas  de  engranaje  con  cal
deras  Yarrow  de  tubos  grandes.

JAPON

-       Na.gato-M’atsu.

En  estos  buques  tenemos  un  buen  ejemplo  de  sentido  común  por  lo
que  a  la  protección,  armamento  y  velocidad  retpecta;  Los  ocho  cañones
de  406  milímetros  del  armamento  principal  están  montados  en  torres  ¿lo-
Mes,  dispuestos  de  manera  que  cuate’o  pueden  disparar  directamente
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-por  la  popa  y  otros  cuatro  por  la  proa,  mientras  que  lós  ocho  pueden
disparar  por  ambas  bands  con  grasides  sectores  de  tiro.  El  armamento
auxiliis  principal  consiste  en  20  cañones  de  140  milímetros,  bies.  prote
gidos  por  una  cintura  acorazada  de  150  milímetros.  El  armamento  anti
-aéreo  comprende  cuateo  cañohes  de  76  milímetros,  mientras  qúe  el  de
torpedos  es  de  ¿cho  tubos  de  533  milímetros,  cuatro  de  superficie  y  cus
tro  sumergidos,  ettando  dispuestos  estcé  buques  para  poder  llevar  uno
o  más,  aeroplanos.  El  alcance  máximo  de  los  cañones  da  406  milímetros
es  de  32.000  metros  (con  una  elevación  máxima  de  35°),  disparando  un
proyectil  de  855  kilos  de  pesn.

La  cintura  acorazada  en  la  línea  de  flotación  es  de  317  milímetros  en
el  centro  del  buque,  extendiéndose  prácticamente  sobre  las  bases  de  las
barbetas,  y  se  prolonga  desde  una  razonable  profundidad  en  la  obra
viva  hasta  la  altura  de  la  cubierta  principal,  continuando  desde  allí,
con  un  espesor  que  varía  de  203  a  152  milímetros,  hasta  la  altura  de  la
cubierta  alta,  tomando  incidentalmente  una  ciudadela  acorazadii  para
los  20  cañones  de  140  milímetros  del  armamento  auxiliar.  La  cintura
acorazada  continúa  hasta  las  extremidades  del  büque;  disminuyendo  gra
dualmente  su  espesor  desde  203  a  101  milímetros  en  dichas  extremi&a
des.  Es  evidente  que  esta  distribución  de  la  coraza  proporciona  una
zona  de  protección  de  gran  eficacia.,  proveyendo  al  mismo  tiempo  a  la
seguridad  del  persénal  y  a  la  de  los  cañones  de  140  milímetros  con  sus
dotaciones,  y  protegiendo  eficazmente  las  bases  de  las  chimeneas.  Las  bar
betas  de  los  cañones  de  406  niilímetros  están  excepcionalmente  bien  pror
tegidas  por  una  coraza  de  357  milímetros,  y. la.  protección  horizontal  va
ría  desde  76  milímetros  en  las  partes  menos  vitales  hasta  152  y  180 mi
límetros  en  las  máquinas,  pañoles  de  municiones  y  compartimientos  de
gobierno.

Las  máquinas  propulsoras  consisten  en  turbinas  de  engranaje  con
calderas  lCarnpon.

ESTkDOS  UNIDOS

.coiorado-MWYlaW52  Virginia.

Por  lo  que  respecta  a  estos  buques  parece  ‘ser  que  no  se  ha  aprove
citado  debidamente  su  gran  desplazamiento  ‘en  los  distintos  fines  que
proyectistas  y  técnicos  deben  tener  en  cuenta  al  considerar  les  nedest
dados  del  capital  .ship.  La  velocidad  es  pequeña,  el  armamento  principal
de  cañones,  de  406  milímetros  es  menor  .en  número  que  en  los  buques
de  la  Gran  Bretaña  y,  no  obstante  el  adecüado  espesor  de  la  cintura  y
barbeta  acorazadas,  la  protección  horizontal  parece  débil,  y  no  estando
totalmente  protegidas  las  extremidades  de  estos  buqués,  .  un  impacto  en
la  proa  ceroade  la  línea  de  flotación  disminuiría  su  velocidad  en.varios
nudos,

El  armamento  principal  está  bien  instalado  por  lo  !que se  refiere  al
emplazamiento  de  les  cañones  Llevan  ocho  de  06  milímetros,  montados
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por  parejas,  doe  a. proa  y  dos  a  popa,  y  dispuestos  de  manera  que  gma
tro  cañones  pueden  hacer  fuego  directo’  por  la  proa  y  otros  cuatro  por
la  popa,  con  sectores  de  tiro  considerables,  por  ambas  bandas.  El  arma
mento  auxiliar  prinqipal  consiste  en  20  cañones  de  125  milímetros,  de
los  cuales  ocho  son  antiaéreos  y  van  colocados  en  la  superestructura.
El  armamento  de  torpedos  consiste  en  dos  tubos  sumergidos.  de  ‘533. mi
límetros.  El  máximo  alcance  de  los  cañones  de  406  mijLímetros es  de
304)00  metros  (con  una  elevación  máxima,  de  30)’,  disparando  un  pro
yectil  de  900  kilos.  Estos  buques  van  dotados  con  dos  catapultas..

La  cintura  acorazada  en  la  línea  de  flotación  es  de  406  a  356  milíme
tros  de  espesor  en  el  centro  del  buque  y  se  prolonga  sobre  las  bases  de
las  barbetas,  extendiéndose  desde  una  buena  profundidad  debajo  de  la
línea  de  flotación  hasta  la  cubierta  protegida,  y  quedando  reducido  su
espesor  a  203  milímetros  en  la  popa.  Las  barbetas  para  los  cañones  de
406  milímetros  tienen  un  espesor  de  457  milímetros,  reducado  a  215,  don
de  existe  otra  protección,  y  quedando  en  esta  forma  suficientemente
protegidos  pr  lo  que  a  la  defensa  se  refiere.  Aparte  de  la  caja  acoraza
da,  el  resto  del  costado  práticamente  no  tiene  proteóción,  quedando  el
personal  bastante  desamparado.  Tienen,  sin  embargo,  una  protección
adicional  en  las  bases  de  ‘las  chimeneas,  consistente  en  üna  coraza  ha
dina,da  de  215  milímetros,  que  se  prolonga  hasta  la  cubierta  superior.
El  control  y  puesto  director,  aparentemente,  no  están  protegidos,  mien
tras  que  el  sistema  de  construcción  del  palo  y  torre  puedé  hacer  posi
ble  el  ‘peligro  de  completa  destrucción  del  mando  por  un  impacto  afor
tun  ado  menos  probable  en  los  tipos  contemporáneos.  La  protección  ho
rizontal  contra  los  ataques  aéreos  y  otros,  consiste  en  ulia  cubierta  o  cu
biertas  cuyo  espesor  varía,  de  76  a  .120 ‘milímetros.

Las  máquinas  propulsoras.  están  constituidas  por  turbinas  con  ‘pro
pulsión  eléctrica  y  calderas  Bahcoek  a,nd  Wilco’x.

FRANlA

Brete  giae-Lorrajwprove,we

Estos  buques  tienen  una  cintura  acorazada  completa  en  la  línea  de
flotación  de  260  a  180  milímetros,  que  se  extiende  a  bastante  profundi-
dad,  y  una  ciudadela  acorazada  de  152  a  180  milímetros,  que  se  prolon
ga  hasta  la  cubierta  superior,  protegiendo  las  bases  de  las  barbetas  y  el
armamento  auxiliar  principal,  dando  gran  solidez  a  la  coraza  y  con
protección  adecuada  para  ‘el  personal.’

Los  10  cañones  de  340  milímetros,  en  este  caso,  van  montados  por  pa
rejas,  de  las  cuales  cuatro  pueden  disparar  directamente  por  la’  proa,
cuatro  por  la  popa  y  todos  por  ambas  bardas  con  grandes,  sectores  de
tiro.  Esta  distribución  de  los,  cañones  principales,  aunque  más  costosa
en  peso  de  protección  acorazada,  reduce  en  cambio,  los  ‘riesgos  de  nu
merosos  cañones  puestos  fuera  de  combate  por  un  solo  disparo  afortu7
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nado  y  forma,  además,  un  blanco  menos  provocativo  que  los  buques  in
gleses;  en  cambio,  exige  un  gran  volumen  de  espacio  interior.  El  alcan
ce  máximo  de  los  cañones  de  340  milímetros  es  de  22.000  metros  .Çcon
una  elevación  de  23d),  disparando  proyectiles  con  un  peso  de  585  kilos.

Los  18  cañones  de  140  milímetros  del  armamento  auxiliar  principal
están  todos  montados  en  la  batería  de  la  cubierta  principal  de  180  a  152
milímetros,  la  cual,  aunque  proporciona  adecuada  protección  a  los  ca
fones  y  personal,  reduce  su  altura  sobre  el  agua,  disminuyendo,  por
consiguiente,  su  eficacia  en  ciertas  condiciones  de  mar.  El  armamento
antiaéreo  consiste  solamente  en  ocho  cañones  de  76  milímetros,  y  cuatro
de  Sí)  milímetros,  mostrando  ‘la  disparidad  de  criterio  que  existe  entre
los  técnicos  navales  de  las  distintas  potencias  marítimas  en  cuanto  al
armamento  de  estas  instalaciones.

El  calibre  de  los  cañones  principales)  quixá,  parexcia  pequeño;  sin
embargo,  es  suficientemente  poderoso  si  se  excluye  a  Inglaterra,  Japón
v  los  Estados  Unidos  de  todo  cálculo  ofensivo.  Los  buques  van  provistos
de  cuatro  tubos  sumergidos  de  457  milímetros.  Las  barbetas  están  efi
•cazmente  protegidas  con  gran  espesor  de  coraza,  y  la  dirección  de  tiro
y  otras  sstecicnes,  nc  están  tan  visibles  como  en  otros  tipos  de  acoraza
dos..  La  cubierta  o  protección  horizcntal  parece  estar  constituida  por
plancihas  sobrepuestas,  y  en  algunos  sitios  es  inadecuada  para  buques
de  combate  de  semejantes  dimensiones  y  requerimientos.  Las  máquinas
propulsoras  son  turbinas  Parsonsn  con  calderas  Viclausse  y  Beilevile.

Dunkerque.

liaremos  mención  de  la  respuesta  francesa  •al  Deats&daitd;  es  de
cir,  del  crucero  de  combatc  Dnnkerqíue,  empezado  a  construir  en  Brest.
En  un  desplazamiento  de  26.500  toneladas  lleva  como  armamento  prin
cipal  ocho  cañones  de  330  milímetros,  montados  en’ dos  torres  cuádruples
situadas  a  proa  y  a  popa,  con  un  alcance  de  34.000  metros  y  una  eleva
cióii  de  42°,  disparando  un  proyectil  de  450  kilos;  el  armamento  auxi
liar  consiste  en  ocho  cañones  de  152  milímetros.  Su,  velocidad  es  de  29
nudos.  Si  el  Dunkerque  ha  sido  proyectado  exclusivamente  como  répLica
al  Dutsehtant4  es  excesivamente  poderOso;  pero  si  se  trata!  de  un  aco
razado  corriente,  resulta  débil  en  protección,  mientras  que  la  extraordi
naria  concentración  de  cañones  y  pañoles  evidencia  una  amenaza  a  su
propia  seguridad  en  caso  de  un  combate  naval  o  de  un  ataque  afortu
nado  de  torpedos.

ITALIA

Du.itic-Doria.

Estos  buques  son  ejemplost  admirables  de  protección  acorazada  en  la
línea  de  flotación  y  obra  viva,  combinada  con  un  razoñable  armamento
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y  suficiente  velocidad;  mientras  que  su  obra  muerta  no  los  ‘hace  muy
visibles;  como  blancos.  ,

El  armamento  principal  se  compone  de  13  cañones  de  305  milíme
tras,  quo,  contrariamente  a  la  práctica,  seguida  por,  otras  Marinas,  van
instalados  en  tres  torres  triplos  y  dos  dobles,  pudiendo  disparar  cinco ca
ñones  por  la  proa  y  cinco  por  la  popa,  y  los  13  por  ambas  bandas  con
grandes  sectores  de  tiro.  El  alcance  máximo  de  los  cañones  de  305  milí
metros  es  de  34.000  metros  (con  una  elevación  máxima  de,  409),  dispa
rando  un  proyectil  de  380  kilos.  El  armamento  auxiliar  principal  con
siste  en  16  cañones  de  152  milímetros,  colocados  en  ciudadelas  acoraza
das  con  un  espesor  de  155  milímetros.  El  armamento  antiaéreo  com
prende  1€  cañones  de  50’ milímetros,  ‘y  el  torpedero,  dos  tubos  sumergi
dos  de  457  milímetros.

La  faja  acorazada  en  la  línea  de  flotación  disminuye  desde  240  mili
metros  en  el  centro  del  buque  hasta  125  milímetros  en’ las  extremidades,
y  corre  a  lo  largo  de  toda  la  eslora.  En  la  obra  muerta,  la  cintura  aco
razada  de’ 155  milímetros  comprende  las  bases  de  las  barbetas,  formando
en  las  extremidades  ciudadelas  acorazadas  para  los  16’ cañones  de  1.52
milímetros,  concurriendo  también  a  la  protección  de  las  bases  de.  las
barbetas  la  faja  acorazada  de  240  milímetros.  Esta  distribución  permite
una  zona  máxima  de,  protección  acorazada,  incluyendo  dentro  de  ella
el  armamento  y  personal  y  un  gran  margen  de  solidez,.  La  protección
horizontal  es  excelente,  alcanzando  en  algunas  partes  155  milímetros  de
espesor.

Las  máquinas  propuIsora  son  turbinas  Parsons.  con  calderas  Yarrow
de  tubos  pequeños.

ALEMANIA

Deutse7taad-Lothringcn-BraunsckigEzsoss

Al  tratar  de  los  últimos  buques  alemanes,  llamados,  vulgarmente  «aco
razados  de  bolsilo»  nos  encontramos  con  un  tipo  de  buque  que  el  mun
do  naval  reconoce  como  ingenioso,  puesto  que  llena  sobradamente  el  fin
perseguido.  No  pueden  ser  considerados  propiamente  como  a.soraz.ados,
sino  más  bien  como  unidades  de  combate  que  reúnen  la  máxima  po
tencia  ofensiva  y  defensiva  y  la  mayor  velocidad  posible  en  un  despla
zamiento  de  10.000  toneladas  fijado  arbitrariamente  como  límite.

Dejando  a  un  lado  las  críticas  apasionadas  que  el  proyecto  ha  mere
cido  en  algunos  países,  puede  decirse  sin  temor  a  equiivocarse  que  es
tos  buques  no  tienen  por  que  temer  el  ataque  de  cualquiera  de  los, cru
ceros  ‘de cáscara  de  ¡nievo  de  .10.000 toneladas  hoy  existentes,  mientras
que  su  velocidad  y  radio  de  acción  en  condiciones  ordinarias  les  permite
rdiuir  el  ataque  de  un  acorazado.

Un  rasg  especial  del  proyecto  es,  sin  duda  (además  de  la  gran  can
tidad  de  soldadura  eléctrica  empleada  en.’ la  construcción),  ‘la  adopcióii
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de  los  motores  de  combustión  interna  como  propulsión  Única,  lo  que  re
duce  peso  y  permite  un  gran  radio  de  acción  coi  un  peso  de  combusti
ble  igual  al  que  pueda  llevar  otro  tipo  de  buque  en  la  actualidad.
*  El  armamento  cts a  primera  vista  sorprendente,  dado  lo  limitado  del
tonelaje;  los  seis  cañones  de  280  miLímetros  van  montados  en  torres  tri
ples,  una  a  proa  y  otra  a  popa,  con  lo  cual  pueden  disparar  directa
mente  tres  cañones  por  la  proa  y  tres  por  la  popa,  con  grandes  sectores.
-de  tiro  por  ambas  bandas;  el  máximo  alcance  de  estos  cañones  es  de
27500  metros  (con  una  elevación  máxima  de  60),  disparando  un  pro
yectil  de  300  kilos.  El  principal  armamento  auxiliar  consiste  en  ocho
-cañones  de  150  milímetros,  montados  en  manteletes  acorazados  sobre  la
cubierta  superior,  mientras  que  el  armamento  antiaéreo  comprende  cuatro
cañones  de  88  milímetros,  y  el  de  torpedos,  seis  tubos  de  superficie  de
510  ndlíinetros.

La  protección  consiste  en  una  estrecha  faja  acorazada  en  la  línea
de  flotación,  de  un  espesor  de  120  milímetros,  extendiéndose  desde  el
centro  del  buque  hasta  las  bases  de  las  barbetas  de  los  cañones  de  280
milímetros  y  prolongándose  con  menor  espesor  hacia  proa  y  popa  de
ellas,  pero  dejando  todavía  una  cantidad  grande  de  casco  sin  protección.
Las  barbetas  están  protegidas  por  una  coraza  de-  180! milímetros,  y  la
protección  horizontal  consiste  en  dos  cubiertas  protegidas,  de  38  a  120
milímetros  de  espesor.  El  conjunto  de  la  protección  ha  sido  proyectado
para  combatir  con  buque  del  tipo  crucero,  y  el  armamento  priucipal
dispuesto  para  atacar  y  destruir  a  gran  distancia  a  dichos  buques.  y
en  caso  de  apuro,  para  defenderse  del  ataque  de  los  acorazados.

La  principal  objeción  que  podría  hacerse  al  proyecto  es  la  deficiente
solidez  de  la  coraza  y  la  insuficiente  protección  del  personal.  Estos.  bu
ques  significan  un  gran  avance  en  materia  de  protección  contra  minas
y  submarinos  respecto  a  cualquier  buque  hoy  a. flote.

Las  máquinas  propulsoras  consisten  en  una  instalacin  completa  de
motores.  Diesel  lvi.  A.  N.

Observaciones  y  dedxaccio-n-es.

De  todo  los  dicho  se  deduce  evidentemente  que  existen  grandes  dife
rencias  de  criterio  entre  las  diversas  autoridades  navales  en  lo  que!  se
estima  necesario  respecto  a. lo  que  constituyen  las  partes  vitales  de  los
acorazados.  En  algunos  casos  el  proyeoto  se  ha  limitado  en  lo  substan
cial,  debido,  sin  duda,  a  cuestiones  económicas,  y! en  otros  por  suponer
se  que  habrían  de  contender  con  adversarios.  que,  desde  luego,  no  se
rían  los  grandes  acorazados  de  Inglaterra,  Estados  Unidos  y  Japón.

Se  ve  que  les  des.píaz amientos  varían  de  3S.500  a  10.000  toneladas;
las  velocidades,  de  26  a  20  nudos;  el  calibre  de  los  cañones  del  arínamen
to  principal,  de  .400  a  280  milímetros;  los  del  armamento  secundario,
de  150  a  120!! milímetros,  mientras  que  los  cañones  antiaéreos  oscilan
entre  150  y  50  milímetros.

La  faja  y  protección  acorazada  de  los  costados,  en  algunos.  tipos,
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cubren  la  obra  muerta,  mientras  que  en  otros  sólo  están  protegidas  en’
una  pequeña  zona  en  el  centro  del  buque;  las  fajas  acorazadas  en  la
línea  de  flotación  varían  desde  un  espesor  máximo  de  400  milímetros
hasta,  150;  el  costado  y  ciudadela  acorazada,  desde  180’ hasta  práctica
mente  el  espesor  de  la  plancha  del  casco.  Lá  protección  en  las  barbetas
varia  de  457  a  180  milímetros,  mientras  que  en  la  protección  horizontal
existen  muy  diversos  criterios,  desde  los  tipos  que  llevan  una  simple
cubierta  acorazada  con  distintos  espesores,  hasta  aquellos  que  conducen
cubiertas  dobles;  de  espesor  casi  uniforme,  vnriando  los  espesores  de  170
a  56  milímetros.  Pof’  lo  que  se  refiere  a  la  propulsión,  se  ve  que  varía
considerablemente  en  los  distintos  tipos  adoptados,  desde  la  instalación
completa  de  motores  Diesel  de  los  buques  alemanes,  hasta  la  instalación
de  turbinas  de  los  buques  ingleses,  franceses,  italianos  y  japoneses  con
cnlderas  ‘de  tubos  grandes  o  pequeños,  pasando  por  la  propulsión  elée,
trica  con  calderas  acuatiubulares.  de  los  buques  americanos.

Existe,  sin  embargo.  ‘un  nuevo’ elemento  de  alta  eficienci.a  de  trans
mLsjón  de  potencia  que  ha  ‘sido’ cuidadosameñte  pensado  y  llevado  a  cnbec
Nos  referimos  a  la  propulsión  eléctrica,  la  cual  es  posible  que  cause
una  revolución  en  las  instalaciones  propulsoras,  grandes  o  pequeñas
pon  sus  ventajas  en  la  reducción  de  peso  y  espacio  y  ‘diversidad  de  ve
locidades  a  que  pueden  trabajar  sin  necesidad  de  engranajes  y  compl.i7
caciones,  ventajas  que  harán  que  su  adopción  en  todos  los  tipos,  de  cons
trucciones  navales  sea  un  hecho  en  fecha  no  lejana.

Todo  lo  que  hemos  dicho  está  basado  en  publicaciones  particulares
que  pueden  consideraras  como  exactas;  pero  no  sucede  lo  mismo  en  lo’
que  se  refiere  a  la  información  relativa  a  la,  distribución  de  la  pintee
ción  contra  minas,  submarinos  y  otros  ataques  debajo  del  agua.  Desde
la  Gran  Guerra,  no  obstante  la  limitación  de  los  armamentos  navales;
se  han  hecho  eontinuo  y  afortffnados  esfuerzos  para  que’  los  ataques
debajo  del  agua  resulten  más  positivos  y  eficaces,  y  puede  darse  por,
seguro  que  las  potencias  navales  más  o  menos  interesadas  en  semejan
tes  progresos  de  les  armes  s’ubmarinas  necesitan  prestar  la  debida  aten
ción  en  cualquier  acorazado  en  construcción  ‘o  en  proyecto  ‘para  prote.
jerlos  eflcie!ntemente  de  cualquier  forma  de  ata,que  submarino;  para,  elle
habría  ‘que  tener  en  cuenta:  los  progresos  de  los  explosivos,  la  veloci
dad  y  radio  de  acción  de  los  últimos  tcrpedbs,  la  acción  desvastedora
de  la  mira  moderna  y,  por  último,  la  posibilida,d  de  otros  agentes  des
tructores  preparados  para  explotar  directamente  debajo  de  un  buque
en  condiciones  y  circunstancias  dadas.

s  evidente  que,  en  una  forma  o  en  otra,  en  la,  actualidad  esta  ya
prevista  la  protección  contra  aquállas  armas;  y  seguramente’  se  intensi
ficará  esa  previsión  con  vistas  a  las  nuevas  construcciones.

Los  métodos  actuales  contra  los  ataques,’ de  torpedos  consisten  en  lo
grar  cjue  en  el  centro  de  la  explosión  debajo  del  agua  se  verifique  ]
más  lejos  posible  de  las  partes  vitales  del  buque,  y  en  ciertos  cásos  se
ha  conseguido  por  medio  de  «bulges»  colocados  en  le  obra  vive,  refor
zados  por  uno  o  más  mamparos  acorazados  longitudinales  que  van  des-
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de  el  fondo  o  doble  fondo  a  la  cubierta  más  próiima  en  la  obra  viva  y
extendiéndose  longitudinalmente,  siempre  que  sea  posible,  a  lo  largo  de
las  máquinas  y  pañoles.

En  otros  casos  no  existen  «bulges»,  sino  solamente  el  mamparo  o
mamparos  acorazados  longitudinales,  colocados  a  distancia  suficiente.  del
casco  exterior  para  garantizar  la  se4uridad  de  las  máquinas  y  pañoles.

En  el  casco  del  crucero  ruso  Ita4k,  que  el  autor  de  este  trabajo
tuvo  el  honor  de  proyectar  y  que  fué  construIdo  por  uVickers  at  Ea
rrow,  una  de  las  condiciones  del  contrato  fué  que  si  quedaban  destrui
dos  1.7 metros  del  costado  én  la  obra  viva,  el  buque,  aun  aumentando  su

calado,  debía  conservarse  adrizado,  condicáón  que  fué,  realizada  satis-,
faetoriamente.  Acerca  de  esto  mencionaremos  que  çl  profesor  Kriloff,
uno  de  los  más  famosos  ingenieros  navales  del  mundo  y  al  mismo  tiempo
Presidente  del  Tanque  (le  pruebas  en  San  Petesburgo  y  Último  Presi
dente  del  Comité  tecnico  de  la  Marina,  consideraba  que  una  buena  sub
división  del  casco  debajo  de! la  línea  de  flotación  era  un  sistema  más
efectivo  para  contrarrestar  las  explosiones  producidas  por  cañones  y
torpedos  que  cualquier  otro  procedimiento  de  protección  de  la  obra  . viva;
pero  conviniendo  en  que  los  dos  unidos  hacían.  la  protección  doblemen
te  eficaz.

El  futuro  acorazado.

Vemos  ahora  lo , que  es  posible’ predecir  respecto  al  tamaño  y  caracte
rísticas  del  acorazado  del  próximo  futuro,  teniendo  en  cuenta  las  pro
bables  limitactones  ‘que puedan  acordarse  en  la  Conferencia  del  Desar
ffle  o  en  otras  ‘Conferencias  concertadas  con  el  mismo  propósito.  En
primer  lugar  trataremos  de  las  armas  o  instrumentos  de  ataque  que
probablemente  podrán  ser  empleadas  contra  el  acorazado,  y  después,  de
los  medios  para!  neutralizarlas.

Aflitlería  j  coraza.—La  tendencta  actual  parece  ser  el  reducir  el
calibre  de  los  cañones,  aumentando  la  rapidez  de  fuego,  así  como  tam
bién  incrementar  el  peso  de  las,  granadas  perforanteis.  y  la  carga  explo
siva;  de  lo  que, parece  deducirse  la  probable  adopción  del  calibre  de  280’
a  305  miiimetros  por  todas  las  principales  potencias  navales,  y.  que  los
combates  navales  podrán  desarrollarse  a  un  alcance  máximo  útil,  que’
oscilará  entre  los  27.000  y  ‘32.000 metros,  ‘a cuyas  ‘distancias  la  potencia
desiruetora  de  la  artillería,  aunque  efectiva,  se  reduce  mucho,  siendo
suficiente  para  la  defensa  un  moderado  espesor  de  costados  y  de  barbe
tas  acorazadas,  con  razonable  protección  horizontal.

Contra  tal  ataque,  la  protección  mínima  bien  pudiera  ser  una  faja
acorazada  de  220  milímetros,  que  abarque  la.  parte  central  del  buque  y
que  continúe  sobro  las  bases  de  las  barbetas,  extendiéndose  desde  deba
jo  de  la  línea  de  flotación  hasta  la  cubierta  principal,  y  prolongándose
también  hasta  las  extremidades,  quedando  a  popa  una  faja  de  101  ntilí
metros,  y  disminuyendo  el  espesor  a  proa  desde  101  milímetros  hasta  63
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milímetros  n  a  roda.  Por  encima  de  la  faja  principal,  la  protección  no
debe  ser  menor  de  152  milímetros,  continuando  úí  hasta  la  altura  de
la  cubierta  superior,  y  prolongándose  hasta  la  .uperestruetura,  for-
mando  la  ciudadela  acorazada  para  el  armamento  auxiliar,  y  de  esta
manera  quedarán  debido.mente  protegidos  tos  distintos  mandos,  la  parte
baja  de  las  barbetas  y  el  personal.

Torpedos,  ataque  y  dbfensa.—El  papel  del  torpedo  es  cada  vez  más
Importante,  y  teniendo  en  cuenta  que  en  la  actualidad  el  alcance  de  al
gunos  torpedos  a  la  velocidad  de  46  nudos  es  de  l4.00&  nietros,  con  una
alta  carga  explosiva,  que  asciende  en  algunos  casos  a  30.0 kilos,  la  ne
cesidad  de  esta  arma  para  el  ataque  y  también  para  la  defensa  es  le
todo  punto  evidente.

-  Los  filtimos  acorazados,  aunque  van  provistos  de  defensas  razonables
contra  el  ataque,  en  cambio,  el  número  de  tnbos  lanzatorpedos  que  con
ducen  es  muy  pequeño,  quedando  reducido  en  algunos  casos.  a  un  tubo
dobla  Durante  la  última  guerra,  en  algunas  acciones  desarrolladas  a
corta  distancia,  las  diversas  profundidades  y  los  movimientos  irregula
res  que  efectuaron  los  torpedos  inmediatamente  después  del  dis,paro,  así
como  durante  su  trayectoria,  dando  lugar  a  que  pasasen  por  debajo  dell
buque  atacado,  dejándole  ileso,  han  obligado  a  tomar  medidas  para  evi
tar  su  repetici6n:

Es  muy  posible  que  en  el  acorazado  del  porvenir  se  reduzca,  y  has
ta  se  suprima  el  armamento  torpedero  y,  en  cambio,  se  amplíe  liberal
mente  en  otros  tipos  de  barcos.

Claro  está  que  es  preciso  tomar  alguna  medida  contra  los  ataques
de  torpedos,  pudiendo  aprovecharse  algunos  de  los,  sistemas  empleados
actualmente,  como  el  «bulge»  y  la  subdivisión  por  mamparas  longitadi
nales,  de  modo  que  el.  más  cercano  al  plano  longitudinil  del  buque  se.
encuentre  lo  más  lejos  posible  del  centro  de  la  explosión.  En  muchos
casos  puede  suprimirse  el  ¿buige»,  reforzándose-  entonces  los  mamparos;

longitudinales.
En  casi  todos  los  casos  se  ha  procurado  dirigir  la  fuerza  de  la  ex

plosión  en  dirección  ascendente  y  hacia  afuera,  a  fin  de  dejar  intactas
las  partes  vitales,  por  eneim.a  y  debajo  de  la  flotación..  Las  redes  contra
torpedos  son  actualmente  inótiles.

M-inas.---Qfen.siva  y  defensi-va.—Es  Opinable  el  que,  los  acorazados  de

ban  estar  preparados  para  conducir  un  complemento  de  minas;  el  es
pacio  que  se  necesita  es,  desde  luego,  considerable,  y  las  ocasiones  y
circunstancias  de  utilizarlas  muy  problemáticas.  En  cambio,  las  minas
pueden  ¿er  fondeadas  y  distribuidas  con  más.  facilidad  y  eficiencia  por
les  buques  eonstruídos.  o  preparados  especialmente  para  este  cometido,
lo  cual  no  obsta  para  que  ea  algunos  casos  sea  conveniente  que  los  aco
razados  conduzcan  minas  y  lleven  una  instalación  adecuada.

La  defensa  contra  minas,  auuque  en  ciertos  casos  va  provista  de  me
dios  contra  el  torpedo,  debe  suplementarse  con  otros;  por  ejemplo,  les
paravanes,  los  cuales,  como  es  sabido,  cuando  un  buque  se  encuentra  en-
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las  proxinüdades  de  un  campo  de  minas  se  remolcan  desde  la  proa,  a
una  profundidad  dada.

Áeroptanos.—AlguflCs  de  los  actuales,  acorazados  están  dispuestos
para  conducir  y  lanzar  hidroaviones  que  se  utilizan  en  el  servicio  de
exploración,  y  no  como  arma  ofensiva,  aun  cuando  en  ciertos  casos
pueden  emplearse  para  el  lanzamiento  de  bombas  si  las  circunstanciaa
son  favorables.  Pero,  a  pesar  de  que  el  acorazado  no  conducé  estos  apa
ratos  con  fines  ofensivos,  de  todas  maneras  se  deben  tomar  medidas  para
prcitejerlo  cóntra  semejante  ataque,  y  para  esto  ‘habrá  que  utilizar  la
protección  horizontal  ya  referida  al  ‘hablar  de  los  impactos  por  bombas
y,  quizá,  con  mayor  amplitud,  sin  olvidar  el  empleo  grande  que  se  hace
del  torpedo  en  estos  aparatos,  conduciendo  elementos  de  considerable
peligro;  pero  este  punto  está  resuelto  con  la  protección  ordinaria  con
tra  el  ataque  con  torpedos.

caraetertsticas  genemles.—Todo  lo  expuesto  nos  permite  indicar  las
características  del  acorazado  del  próximo  futuro.  El  armamento  puede
consistir  en  12  cañones  de,  305  milímetros,  montados  en  torres  triple,
a  proa  y  a  popa,  de  manera  que  seis  cañones  puedan  hacer  fuego  dimeto  por  la  proa,  y  otros  seis  por  la  popa,  con  una  andanada  de  12  caño

nes  de  305  milímetros.  Las  barbetas  tendrán  una  coraza  de  356  milIme
•        tres de  ospcsor,  reducida  a,  180’ milímetros,  doi1de  se  encuentre  refor

zada  la  faja  acorazada  y  la  cuidadela.

El  armamento  auxiliar  consistirá  en  .12. cañones  de  150  milímetros,
instalados  en  la  cubierta  superior  en  una  ciudadela  de  180  milímetros
de  modo  que  cuatro  de  estos  cañones,  por  lo  menos,  puedan  disparar  di
rectamente  por  la  proa,  y  otros  cuatro  por  la  popa,  haciéndolo  seis  por
cada  banda,  y  si  se  quisiera  mayor  rapidez  en  la  carga  podrían  mon
tarse  por  parejas  y  protegidos.  con  manteletos,  como en  el  Nelsoñ.  Debe
llevar,  por  lo.  menos,  ocho  cañones  antiaéreos  de  10.1 ó  120  milímetros,
instalados  en  la  cubierta  superior,  y  dos  tubos  ianzatorpedos.  de  533  a
600  milímetros;  por  ñltimc  conducirá  hidroaviones  para  ser  lanzados
en  catapultas  y,  posiblemente,  un  equipo  de  minas.  y  cargas  de  profun
didad.  La  protección  del  costado  consistirá  en  una  faja  acorazada  de
305  milímetros,  que  se  prolongará  hasta  la  cubierta  principal,  disminu
yendo  su  espesor  a  180  milímetros  hasta  la  altura  de  la  cubierta  supe
rior,  y  completándose  con  una  ciudadela  para  los  cañones  de  150  miLl
met.r.  La  faja  acorazada  en  la  línea  de  flotación  continuará  hacia
proa,  disminuyendo  a  63  milímetros  en  la  misma  proa,  y  en  la  popa,
101  milímetros.  Llevará  una  torre  de  combate  con  un  eapcsor  de. 400  nl
iímetros.  La  protección  horizontal  consistirá  en  dos  oubiertas  tboraza
das  en  ‘los  espacios  de  máquinas,  pañoles  y  barbetas,  con  un  espesor
combinado  entre  las  dos  de  no  menos  de  1501 mi1ímetros  Fuera  de  esta
zona  tendrá  76  milímetros,  con  150’ milímetros  en  la  parto  correspon
diente  al  compartimiento  de  gobierno.  Para  la  protección  contra  subma
rines  y  minas  llevará  un  «bulge»  y  dos  mamparos  longitudinales,  uno
de  ellos,  por  lo  menos,  acorazado  y  situado  próximamente  a  la  mitad  de
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la  distancia  entre  el  casco  y  el  mamparo  interior,  y  este  último,  tan  lCr
jos  del  costado  como  lo  perntita  la  distribución  de  máquinas  y  pañoles.
Se  tomarán  medidas  para  que  en  caso  de  averías  en  la  obra  viva  en
cualquier  parte  de  la  eslora  se  pueda  dejar  entrar  automáticamente
agua  en  otros  compartimientos  compensados,  a  fin  de  contrarrestar  du
rante  un  cierto  tiempo  cualquier  alteración  en  el  adrizamiento  del  bu
que.  El  doble  caso  debe  tener  mayor  espesor  debajo  de  las  máquinas,
calderas  y  pañoles.  Las  máquinas  propulsoras  consistirán  en  turbinas
de  engranaje  con  calderas  de  tubos  pequeflos

La  dirección  de  tiro,  telémetros  y  otras  instalaciones  se  situarán  de
modo  que  presenten  el  menor  blanco,  duplicando  su  número,  si  es  po
sible.

El  acorazado  descrito  exigiría  solamente  un  desplazamiento  de  25.000
toneladas.

Para  mantener  un a  velocidad  constante  es  de  suma  importancia  la
eslora;  por  consiguiente,  fijando  ésta  en  186  metros,  la  velocidad  y  do
más  características  del  buque  indicado  podrían  ser  como. sigue:

Eslora,  186  metros.
Manga,  30  metros.
Calado,  9,6  metros..
Fuerza  en  caballos,  30.000.
Desplazamiento,  25.000  toneladas.
Velocidad,  22  nudas.
Esto  capital  ship,  tal  vez  tenga  gran  semejanza  con  los  acorazados

italianos  1)uitid  y  Doria,  actualmente  en  servicio;  pero  por  no  llevar
la  torre  central,  la  superestructura  queda  irás.  despejada,  permitiendo
una  mejor  distribución  de  los  mandos.!  La  protección  acorazada  es  in
mensamente  superior,  y  ]a  pérdida  de  un  cañón  de  305  milímetrós  cn
la  andanada  queda  compensada  con  un  cañón  más  del  mismo  calibre
en  el  tiro  de  caza  y  retirada.

Probablemente  transcurrirá  mucho  tiempo  antes  de  que  Inglaterra
ponga  la,  quilla  de  un  nuevo  acorazado,  y  es.  muy  posible  que  ocurran
muubas  cosas  que  afecten  o  hagan  modificar  el  criterio  que  ha  presidir

do  el  proyecto  que  dej amos  indicado.
El  objete  de  este  artículo  es  poner  de  manifiesto  las  parcularidades

de  los  actuales  ciapital  ships,  a  fin  de  examinar  su  poder  aparente  o.  su
debilidad  en  ciertos  rasgos  de  los  mismos,  y  sugerir  un  tipo  psible  su
jeto  a  determinadas  limitaciones.  La  comparación  a  que  antes  hacemos

referencia  y  el  examen  del  tipo  sugerido,  posiblemente  podrán  condu
cir  a  un  mayor  interés  en  la  construcción  y  en  el  porvenir  de  esta
gran  arma  de  guerra,  considerada  ahora  como  inútil  en  ciertos  círcu
los  navales;  pero  que,  con  todo,  parece  sostener  incólume  su  hasta  ahc
rs  indiscutible  superioridad.

Tno  Cxii
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La política nava! de Francia.

Su  relacíón con e! poder naval británico.

Por Sfr HERBERT RUSSELL
(Del  ¿Naval and Mllftary Record».)

Muy  recientemente,  los  corresponsales  en  París  y  Roma  del  T/ve Ti
mes  publicaban  en  este  diario  un  artículo  tratando  de  «Las  diferencias
entre  los  puntes  de  vista  de  Francia  e  Italia  respecto  a  política  naval»
La  política  naval  i:taliana,  recordaremos,  es  puramente  mediterránea,  y
persigue  solamente  la  solución  de  los  problemas  de  la  estratégica  de
fensiva  conducente  a  la  seguridad  del  litoral  italiano  y  de  sus  comuni
caciones  -  con  la  costa  norte  de  Africa.  Esto  se  sabe  bien  en  Inglaterra,
y,  por  lo  tanto,  la  política  naval  italiana  sólo  tienei  indirecta  relación
con  este  pais;  es  más,  ambas  naciones  jamás  tuvieron  conflicto  alguno-
marítimo,  ni  tampoco  hay  razón  concebible  para  que  lo  tengan.  Por
otra  parte;  el  programa  a aval  francés,  se  nos  dice,  «se  basa  sobre  ab
solutas  necesidades  de  Francia».  Estas  necesidades  las  interpreta  el
corresponsal  def  Tite  Times  en  Paris  como  supremacía  en  el  Medite
rráneo  para  hacer  posible  el  transporte  de  tropas  de  Argelia  a  Fran
cia  o  de  ésta  a  Argelia,  defensa  en  el  Mar  del  Norte,  protección  de  la
costa  atlántica,  el  salvo condncto  del Ejército  ‘Colonial, y  el  mantenimiento
de-  las  comunicaciones  con  las  colonias  esparcidas  por  el  mundo.  Y,  cn
efecto,  en  menor  grado,  Francia  está  aujeta  por  obligaciones  navales
muy  semejantes  a  las,  nuestras,  residiendo  la  principal  distinción  ea
que  nosotros  somos  país  insular,  mientras  cite  no  lo  es.

Este  intercsantísimo  e  instructivo  artículo  trata  de  las  respectivas
posiciones  de  ambos  países  en  su  mutua  relación,  aspecto  este  qne  no
me-  interesa  ahora;  pero  surge,  de  la  discusión  entre  esos  dos  concien
zudos  pCiodistas,  otro  aspecto  que  creo  no  pasó  por  la  imaginación  de
nlnguno,  y  este  es  el  efecto  de  la  política  naval  francesa  en  relación
con  este  país  (Inglaterra).  Me  apresuro  a  decir  que  no  trato  de  auge-
nr  que  la  política  naval  de  Francia  desde  la  guerra  haya  sido  in!spira
da,  ni  lo  más  mínimo,  en  sentido  no  amistoso  respecto  a  esta  nación.
Dudo  que  los  franceses  mismos  ‘hayan  pensado  que  sus  planes  de  poder
naval  ofreciesen  problema  a  su  vecina  de  allende  La  Mancha,  y  tengo
la  seguridad  de  que,  aparte  de  los  cerebros  pensadores  de  la  plana  ma
yor  naval  y  de  reducidiísima  minoría  de  gente  pensante,  que  aun  presta,
atención  a  tales  asunto;  no  se  ha  definido  Ja  situación  en  este  país.!  Es
posible  que  la  impresión  general  sea  que  la  clara  realización  de  la  pos
tura  es  del  todo  innecesari.a  dada  la  inteligencia  entre  ambas  naciones;
pero,  tal  conclusión  pudiera  sólo  significar  que  la  defensa  nacional  aho
ra  es  poco  más  que  una  comedia.
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La  réplica  al.  acorazado  de  bolsillo.

Es  indudable  que  la  política  naval  francesa  durante  la  última  déca
da  fué  dictada  por  «las  absolutas  necesidades  de  Francia.»,  a  medida
que  éstas  apelan  al  Quai  d’Oray;  pero  la  forma  material  de  tal  política

-    se  ha  orientado  según  las  circunstancias.
tu  1922,  los  franceses  tenían  cierto  recelo  respecto  del  barco  gran

de,  del  buque  de  línea.  Las  decisiones  de  la  Conferencia  de  Wáshington
la  apartaron  del  ‘saoorazado  standard».  Según  el  Convenio,  quedó  en  U
bertad  de  construir  70.0Ó0 toneladas  de  buques  de  línea,  a  fin  de  com
pletar  toda  su  fuerza.  Sólo  ahora  es  cuando  pone  la  quilla  de  un  cru
cero  de  combate  que  absorberá  poco  más  de  la  tercera  parte  de  las  to
neladas  concedidas,  y  no  se  propone  continuar  en  este  plan,  pues  úni
camente  ha  dado  este  paso  en  respuesta  al  nuevo  tipo  alemán  de  acora
zado  de  bolsillo.

Los  cinco  buques  de  la  clase  Cour,bet,  que  constituyeñ  la  efectiva
flota  de  combate  de  Franela,  fueron  todos  pi’oyectados  bastante  antes,  de
la  guerra,  y  se  hallaban  en  cons,trucción  antes  de  que  las  hostilidades
se  rompieran.  Sus  desplazamientos  se  hallan  comprendidos  entre  Z3.i00
y  23.550  toneladas;  llevan  12  cañones  de  304,4  milímetros,  y  se  próyec
taron  para  20’ nudos.  Por  consiguiente,  fueron  planeados  en  correspón
denci.  con  los  últimos  dreadnon.ffhts  aleinE&anes. La  opinión  naval  fran1
cesa  los  dispute  inmerecidaménte  grandes  para  las  más  amplias  exigen
cias  de  la  República,  pues  Alemania  era  el  enemigo  potencial,  y,  en
tal  concepto,  el  caso  estaba  suficientemente  clare.

Mas,  los  línütes  de  Wáshington,  de  35.000  toneladas  y  cañones  de
-   406,d  milímetros,  calmaron  a  los  franceses.  Lo  tomaron  por  concesión

que,  si  la  ooasión  surgiera,  las  Potencias  signatarias  construirlah  hasta
estos  límites,  y,  por  lo  tanto,  no  sería  mu  útil  para  éllcs  el  conafruil’
muy  por  bajo  de  esos  límites.  Hay  que  recordar  que  e!n  aqúel  tiempo
estaban  ya  los  franceses  predispuestos  a  convenir  con  el  criterio  del
Almirante  Sir  Pemy  Scott,  quien  hubiera  logrado  mayor  estimación  de
su  nación  de  no  emplear  el  tono  irritado  y  altivo  con  el  que  n°s  atacó.

Primera  potencia  swbmarixa.             -

Así,  pues,  planeando  Francia  una  polítioa  naval,  defensiva  proyec
•      taba  participar  con  grandes  acorazados  sin  construirlos.  ¿Cuál  ha  sido

la  consecuencia?  Hoy  día  es  la  primera  potencia  submarina  del  mundo.
Es  también  la  primera  potencia  aérea  mundial,  aunque  su  servicio
aeronaval  apenas  se  diferenci.a  del  nuestro,  salvo  eñ  números,  según  li
bremente  convinieron  conmigo  oficiaes  franceses;  y  ha  construido,  y  aún
construye,  una  clase  de  superdestructorei  que,  en  realidad,  son  ecu-
ceros  ligeros  pequeños,  de  un  poder  y  velcidad  tal,  que  los  hará  terri
blemente  dañinos  en  guerra  contra  el  co.nerclo;  y  la  guerra  contra  el
comercio,  inevitablemente,  hallará  ei  punto  débil  de  nuestm  (en  otro
tiempo)  orgullosííimb  y  «seguro  escudo».  7..            - -
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Suponed  a  los  dioses,  des.de  sus  altos  sitiales,  viendo  abajo  un  mundo
insensato,  en  el  cual  Francia  e  Inglaterra,  perdida  la  calma  una  y
otra,  estuvieran  operando  a  plan  de  hereditarios  enemigos  y  en  la  más
moderna  forma,.  ¿Qué  verían?  Desde  luego,  el  bombardeo  de  Londres
aparecería  como  primer  acto  inevitable.  No  puede  calcnlarse  basta  dón
de  llegaría  el  furor  bélico,  peio  es  de  todo  punto  evidente  que  si  Lon
dres  llegase  a  ser  bombardeado,  París  lo  sería  igualmente  y  recibiría
trato  idéntico.  No  puedo  concebir  que  el  temor  de  las  represalias  pueda
constituir  efectiva  influencia  restrictora.  Suponed  que  nosotros  logramos
ser  los  primeros,  y  París  fuera  bombardeado,  no  creo  que,,  aun  contau
do  con  la  opinión  pública  inflamada  por  la  guerra,  se  acogiese  la  ‘noti
cia  e1n este  país  con  la  menor  satisfacción.

Pero,  con  la  «denios.tración  naval»  es  como  los  altos  dioses  podrían
ver  desenvolvexsse  el  espectáculo  que  nos  interesa.  Y  para  empezar
consideremos  la  posición  estral4gica  de  Francia  con  relación  a  la  nues
tra.  Ñus  ports  cte  guerre  se  hallan  admirablemente  situados  para  opera
ciones  en  el  Canal  y  proñnitdades  occidentales.  Alemania  llevó  a  cabo
una  oampafla  submarina—la  cual  poco  faltó  para  obligarnos  a  pactar—,
desde  pequeflísimo  litoral,  parte  de  él  en  territorio  enmigó.  Sus  sub
marinos  arrostraban  el  barraje  de  minas  y  las  patrullas  de  Dover  o
daban  la  vuelta  por  el  Norte  navegando  LUDO millas,  para  caer  sobre
la  gran  ruta  comerciaL  Y  Alemania  operaba  ólo  con  submaí-inoe  El
Canal  les  estaba  vedado,  efectivamente,  a  los  buques  ¿e  superficie,  y  no
disponía  de  aeronaves  para  operaciones  navales;  la  rama  aeronaval,
entonces,  estaba  algo  más’  desarrollada  del  estado  elemental.  Si  Alema
nia  llegó  a  bacer  lo  que  hizo  con  su  muy  desfavorable  posición  estrato
gica,  puede  suponerse  lo  que  :Franoia  podría  bacer  dada  s.u  dominante
situación  geográfica.  En  ,claro  inglés:  estamos  hoy  en  una  posición  tic
infinitamente  más  ulnerabilfda,d  que  en  aquella  ocasión  en  que  Tenny
son  escribió  su  famosa  ezhortación  a  «los  que  tienen  la  dirección  de  su
flota».  Elimíffase  el  elemento  airo,  enteramente  nuevo  desde  que  Tenny
son  escribió,  y  aun  lo  que  acebo  de  decir  continuará  siendo  igualmente
cierto.  ‘Jamás  tuvimos  en  la  historia  nuestra  vida  económica  tan  a,  mer
ced  del  poder  naval  de  Francia  como  hoy.  En  los  tiempos  napoleónicos
pudimos  establecer  estrecho  bloqueo  de  los  principales  puertos  navales
franceses.  ,Los  corsarios  pululaban  en  el  Canal,  pero  un  chasse  luwrrée
era  cosa  muy’ difemnte’  a  un,  submarino.  Cuando  un  barco  mercante  y
ih’i  submarino  traban  ininterrumpido  duelo  podemos  predecir  con  cer
téz  el  res’ultado.  ‘Cuando  un  corsario  y  un  mercante  armado  —y  enton
bs  ‘tÓdos iban  armados—  luchaban,  el  corsario  era  freouente  llevase  Ms
de  perder.  Hoy  día  es  impracticable  el  bloqueo  cerrado,  y  ‘de ningún
modo  el  poder  impedir  el  ir   venir  de  los  submarinos,.

De’nerw1cs p*2ra segul-idk2d.

i  La’, 1 ariaa  británica  no  se’ ‘hace ‘ilusión  alguna  respesto  a  la  posi
ción  forjada  bajo  el  oscuro  seitimisnto  dé  una  entente  que  durará  lo
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que  el  ifiümo  talego  del  tesoro  británico.  Hasta  aquí  han  hallado,  los
franceses  concretas  propuestas,  salvo  la  suya,  la  cual  fué  puesta  ante
la  Conferencia  del  Desarme  con  una  demanda  para  «seguridad».  Esta
palabra  ha  tomado  vaguísima  e  inquietante  definición  en  nuestro  voca
bulario  de  la  defensa  nacional.  Se  ha  prestado  gran  atención  a  las  po
tencialidades  del  Deutschland  como  destructor  del  comercio;  nada  se  ha
dicho  acerca  de  las  posibilidades  del  tipo  francés  VwabOxiv en  tal  senti
do.  Suponed  una  o  media  flotilla  de  estos  barcos  de  2500  toneladas  y
40  nudos  saliendo  de  Brest  o  herburgo  por  recibir  aviso  aéreo  de  que
un  convoy  se  baila  .en  la  mar.  Al  jefe  de  la  flotilla,  naturalmente  le
tendría  sin  cuidado  que  la  escolta  de  buques  de  guerra  tomase  posicio
ues  para  luchar  con  su  fuerza  inmediatamente  que  fuese  avistada.
Buena  situación  para  una  muestra  de  habilidad  táctica.  Sólo  con  una
pareja  de  super-destructores  que  lograse  alcanzar  el  convoy,  mientras
el  resto  dei la  dispersa  flotilla  llamaba  la  atención  de  los, buques  de  gue
rra  de  la  escolta,  sería  capaz  de  infligir  daño  desastroso.  La  movilidad
extraordinaria  de  aquéllos  les  daría  prodigiosa  ventaja  sobre  los  cru
ceros  de  escolta,  y  por  sus  superiores  poderes.  combatientes  y  mayor
andar  serían  bocado  excesivamente  grande  para  destructores  de  escolta.
La  obvia  solución  a  este  problema  se  halla  en.  una  mayor  fuerza  de  es
colta.  ¿De  dónde  sacarla,  dado  el  exiguo  estado  de  la,  Marina?  A  mayo
res  convoyes., mayores  ñesgos  por  los  submarinos  y  aeronaves.

La  juizta  en  nuestra  corata.

Permítaseme  una  vez  más  aclarar  que’  no  escribo  animdo  de  espí
ritu  hostil  a  Francia.  Intento,  simplemente,  pintar  un  cuadro  de  lo  que
sería  perfectamente’  posible  ocurriera,  y  el  asunto  de  la  de’fensa  nació
ual  requiere  estudiar  lo  perfectamente  posible.  Las  aeronaves  jugarían
parte,  indudablemente,  en  la  protección  al  comercio  en  los  mares  estre
c.iios. y  proximidades  oceánicas,  si  no  tuvieran  principalmente  que  pro
ocuparse  de  combatir  contra  las  aeronaves  enemigas,  y  los  franceses
nos  superan  en  número  en  esta  arma.  No  me’ olvido  del  hecho  de  que
Francia  tfene’  un  gran  comercio  marítimo  y  vitales  comunicaciones  por
mar  que  proteger,  y  que  empleando  con  arte  estratégico  nuestra  pre
ponderante  fuerza  de  bu’ques  grandes  puede  impelírseia  a  usar  sus
submarinos  y  super-destrucióres  y  aeroplanos  en  otros  empleos  que  en
el  embotellamiento  del  Canal.  M’as la  campaña  de  los  «U-boats’» ha  acen
tuado  tanto  la  hendidura  de  la  junta  de  nuestra  coraza,  que  es  imposi
ble  no  creer  que  en  esa  parte  buscarí.a  herirnos  un  poderoso  enemigo
desde  el  rompimiento  de  la  guerra  con  la  plena  y  concentrada  medida
de  sus  recursos,  incluso  hasta  el  punto  de  arriesgar  graves  consecuen
cias  que,  de  otro  modo,  en  el  intenso  de’  compulsar  una  comparativa-
mente  prematura  decisión  cabría  que  las  vicisitudes  contrarias  tuvieran
enmie’nda.
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Nos  hacemos  bien  cargo  en  Inglaterra,  y, suponemos,  que  cuando
Francia  habla  de  «seiui’idad»  piensa  siempre  en  Alemania,  pero  con
fieso  que  no  veo  muy  clara  la  razón  porqué  Francia  neCesita  un  30  por
100  más  de  subniarines  que  el  Imperio  británico  para  su  seguridad,
contra  una  nación  que  no  tiene  submarino  alguno.  Sea  cual  fuere  la
explicación  de  la  política,  naval  de  Francia,  el  resultado  es  incuestiona
ble  en  lo  que  afecta  a  la  posición  relativa  de  Inglaterra.



Aeronáutica

Por  el Capitn  Jo sv1o  retiraA•
PD0  M.°  CADOk

Influencia recíproca del arte de navegar en la mar y en el aire.

No  es  ésta  la  primera  vez  que  ha  oonstituído motivo  de  estas
crónias  ái  poner  de  manifiesto  la  mutua  influencia  qu  en  el  arta
de  trasladarse  de  un  punto  a  otro  con  seguiridad  y  protitud  ejer
cen  los  progresos  que  se  realizan  en  el  medio  marítimo  .por  adop

tar  los  que  ha  iispirado  el  aéreo  e  inversamente.
Ante  todo,  la  aronáutiea  adopté  si  reservas  toda  cuanta  téc

nica  la  nutica  marítima  tenía  acumulada  en  el  correr  de  los  si
glos;  exigió  aquélla  todavía  más  por  la  consideración  de  la  mayor
libertad  de  movimientos  que  le  concede  el  disfrute  de  la  coordena
da  vertical  y  por  su  mayor  velocidad  y  los  nuevos  peligro  que
corre;  y  cuanto  le  ótorga  la  satisfacción  de  estas  propias  exigen
cias  y  la  mayor  amplitud  de  actividades  dedicadas  a  fines  parejos
en  aquélla  que  se  presta  a  su  adopción,  si  cabe,  en  la  navegaién
marítima,  es  aceptada  por  ésta  como un  progr%o  suyo,  así  también
los  adelantos  de  la  náutica  en  el  rriar  son  prontamente  acogidos  por
la  del  aim.

Es  de  rigor,  sin  embargo,  reconocer  que  la  juventud,  &Ymo siena
pre,  menos  conservadora,  apenas  sin  lastre  tradicioñal  y  más  audaz

e  jnnovadora,  aporta  actualmente  a  este  acervo  de  técnica  náutica
comúh  inés  progreso,  que  se  manifiesta  anur  sensible  en  esto& Cl
tim  tiempos,  como  si  estuviéramos  ntes  algo  anquilosados  por  la
tradición  y  por  el  agotamientó  de  la  inspiración  salida  del  estrecho
círculó  de  actividades  en  que  antes  nos  movíamos.

Ha  impresionado  al  cronista  en  estos  últimos  meses  la  multitud
de  demostraciones  de  este  modo  de  desarrollarse  la  técnica  n.utica;
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ha  tomado nota  de alguna  de  ellas  al correr  de  la rápida  lectura  de
las  revistas  marítiimaa y  aéreas  que  caen  en  sus  manos, y  por  si
despiertan  alguna  curiosidad  a  estos  lectores  que  no  hayan  i;rope
zodo  con  ellas,  se  las comunica,  sin  aportar  más  que  su  compila
ción,  el  extracto  y algún  comentario.

En  la navegación de  estima.

Es  constante  la  influencia  mutua  que  se  advierte.
Las  agujas  magnéticas  notablemente  aperiódicas  (cDead-beat)

y  antivibratorias,  con  que  los  nS  famosas  constructores  de  ins
trumentos  han  resuelto  el  problema, tal  como se  encuentra  actual
mente,  en  las  aeronaves,  han  salido  ce  este  campo para  estable
cerse  en  las  eniibarcacioes  pequeñas,  veloces, que  surcan  el  mar,
con  los  miamos modelos o muy  parecidos  de  los  frenos, alámbricos
y  de  las  fuertes  y  ligras  masas  magnéticas  que  inspiraron  las
necesidades  de los aviones e hidroaviones.

No  hay,  en  cambio, posibilidad  dé aprovechar  en éstos  las ven
tajas  y  progresos  que  experimenten  las  agujás  giitscópicas  en  los
&rcos.

Y  el  principio  del tubo  de  Pitot  o  Ventüri—o  sea  que  si  se
túa  un  tubo  acodado con el  orificio en la  dirección del  rhovimiento
se  produce  una  presi5n  interior  proporcional  al  cuadrado  de  la
veliridad  del móvil—, que  ha  sido el utiijzado  sin  tubo  por  Etaivé
y  con tubo  por  todos  los coñstru&ores  de  lo  indicadores  de  velo—
cidad  en  los  aparal4Ds aeronáuticós—_, también  ha! logrado  estable
cene  en los  tipos más récientes  de corredera  marítima,  siendo uno
de! los módelos más  afamados el S.  A. L.  12, y uno  de  los primeros
barcos  én  el ‘que fué  ihstalado, el famosó trasatlántico  Bremen.

El  íni petu  de  la  fogosa juventud  del  aijre se  ha  impusto  con
la  modernidad de su! ciencia en  estos elementos esenciales de la  na
egaci&n  de  estinia  al  peso de  la  experiencia  y  madurez  de lo ma
rítimo,  dSpüés  de haberse  aprovechado de  cuanto  &ta  creara  en
satisfacción  de sus  necesidades, y  a  su  vez la  corredera  marítima,
fundada  en  el  mismo principio  que  Ii  aérea,  ha  progresadó, eliimi
nando  con su  cómara manon-i,étrica diferencial  la  perturbación  pro
ducida  por  la  presión  táiticá,  dependiente  de  la  profundidad  a
que  el  orificio del tubo  se  encuentre  pár  la  agitacióni de  lú  aguas,
poi  el  variáble  estado de  cargas  del  buque,  etc.
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Inversamente,  el  sonçladbr  acústico  en  el  agua,  por  el  princi
pio  del  ecómetro,  es  utilizado  en  el  aire  por  Bela  y  al  adoptaHo
lo  perfecciona  con su  mecanismo  micronométrico,  fundado  en  la  ac

ción  de  dos  electroimanes;  uno  con. el  receptor  niicrofónico  de  la
onda  directa  en  su  circuito.,  de  modo  que  la  arción  de  ésta  interrum
pe  la  acción  de  su  electroimán  y  pone  en  mpvimiento  el  inecanis
mo  del  índice,  miéntras  eu  el  otro  está  mandado  por  el  receptor

del  eco,  que  interrulmipe  la  actividad  de  su  similar  y  detiene  el
movimiento  del  indicador,  haciendo  este  desplazamiento  función  del
líempo  que  media  entre  la  recepción  de  la  onda  directa  y  la  re
flejada.

En  el  aire  han  adelantado  mucho  los  aparatitos  estimógrafos,
dedicados  a  resolver  por  el  procedimiento  gráfico,  que  es  el  más
adecuado  al  medio,  los  problemas  del  triángulo,  que  son  los  de  la
navgación  de  estima,  tan  completa  en  el  aire  como  en  el  agua

cuando  se  va  a  la  vela.  Y  en  este  orden  hay  una  particularidad  no
table,  que  lleva  el  adelanto  al  grado  extremo:  la  del  aparato  que
parte  de  un  portaavión  para  hacer  exploración  y  sigue  una  derro
ta  simultáneamente  que  su  base  a  su  vez  se  mueve  según  datos
que  debe  conocer  el  aeronauta,  surgiendo  en  todo  momento  la  ne
cesidad  de  deternthiar  el  rumbo  a  efectuar  por  el  aparato  pan
concurrir  para  el  aterrizaje  con el  portaaviones,  con  la  circunstan
cia  de  que  en  los  climas  nórdicos  esta  concurrencia  muy  frecuente
mente  debe  efectuarse  con  tiempos  poco  claros,  cxigieudc  alguna
precisión  para  resolver  el  problema.  Ello  necesariamente  ha  de  ha
cerse  en  el.  aire  por  un  gráfico  que  permita  trazar  de  antemano
la  den’ota  forzada  del  .portaavión,  y  después  en  el  mismo  gráfico
ir  situando  con  regla  y  círculo  el  camino  seguido  por  el  avión  al

explorar,  con  posibilidad  de  determinar  finalmente  con  el  trián
gulo  relativo  de  rumbos  y  velocidades  el  que  hay  que  efectuar  para
lograr  el  encuentre.  Y  habrá  de  hacerse  siempre,  aun  con  tiempo

claro,  por  si  acaso  se  toma  o se  pierden  de  vista;  y  todavía  cuando
no  se  pierdan  constituir4  uh  ejercicio  muy  útil  el  hacerlo,  porque
infundirá  confianza  y  tranquilidad  y  proporcionará  enseñanza  para
cuando  sea  preciso  efectuarlo.  Algo  así  como  el  ejercicio  de  nave
gar  en  niebla  con  tiempos  claros  que  efectúan  sabiamente  algunas
Mañnaa.

En  esta  clase  de  navegacióh  se  encuentra  el  cronista  con  un
elegante  modo  de  resolver  en  el  aire  dI  problema  de  com.probar  la
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ourva  de  desvíos  de  la  aguja  con  pocai  observaciones,  y  en  caso  de
alteración,  determinar  los nuevos  coeficientes  y  reconstruir  la  nue
va  curva.  Lo  da  a  conocer  el  Dott.  Traversa  en  la  Riv’ista  Mro
nau,tka.

En  el  aire,  por  falta  de  hierros  dulces  y  aéimétricos  y  por  ser
admisible  suponer  la  aguja  bien  montada,  la  fórmula  del  desvío  se

puede  considerar  reducida  a  la  del  desvío  semicircular,  o  sea

aBsenR±CcosR(1)

y  si  se  observan  los  desvíos  a’   a” a  los  rumbos  R’  y  It”  se  ten
drá  el  sistema  determinado  de  ecuaciones

6’  =BsenR’  +CcosR’
a» =  B  sen  R”  +  C cos R”

que  permite  determinar  B  y  C.
Nótese,  sin  effibargo,  au  la  ecuación  (1,)  del  desvío  en  coorde

nada  polares  es  la  de  un  círculo  que  pasá  por  el  origen,  con  los
valores  6’  y  “  como  radios  vectores  de  los  ángulos  de  rumbo  it’
y  It”,  tatuando  el  meridiano  como  eje  polar.

No  ha,  pues,  más  que  trazar  según  estos  rumbos  aquellos  des
víos,  si  son  positivos,  y  en  sentido  opuesto,  si  negativos,  y  por
estos  puntos  y  el  origen  hacer  pasar  un  círqulo,  el  que  será  la  re
presentación  gráfica  del  desvíc  y  nos  dará  en  los  segmentos
que  determine  sobre  el  rnqridiano  y  la  línea  E/O  los  coeficienttes

C  y  B,  que  permitirán  encontrar,  si  así  se  quiére,  el  desvío  para
cualquier  otro  rumbo.

Este  método  ha  sido  modificado  por  Jaffré  de  modo  que  permi

ta  no  sólo  calculas’  B  y  O,  sino  doducir  sin  apenas  cálculo  alguno
la  curva  de  desvío  partiendo  de  la  anterior  y  de  dos  o  más  actua
les  desvíos  diferentes  de  los  anteriores.

Partiendo  de  la  misma  ecuación  (1),  particula,rizada  para  el
antiguo  y  nuevo  desvío  6,  ,v  6,  al  rumbo  it,  llamando  C  y
E1  y  E2  los  coeficientes  respectivos  y  restando  ambas  ecuaciones,
se  tiene

6,  =  (B2 —  B,) sen R -J—(C, —  C,)  tos  R

o  sea
A6=SBsenR-!-ACCoSR

que  representa  en  coordenadas  polares  la  ecuación  de  otro  círculo
que  pasa  por  el  origen  con  los  valores  A 6  dbservados  como  vectó
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res  a  los  diferentes  R.  Trazando  el  círculo  por  dos  untos  obser
vados  y  el  origen  o  tomando  por  éste  y  varios  de  aquéllos  el círculo

medio  se  tendrán  los  segmentos  del  meridiano  y  en  la  línea  E/O
las  variaciones  de  (3 y  B.  Este  trazado  del  círculo  medie  es  dificul
toso  y  para  obviarlo  acude  Jaffré  al  principio  geométrico  de  la  in
versión  y  traza  por  observaciones  la  recta  inversa  del  círculo,  que

es  la  perpendicular  al  diámtero  de  éste  que  pasa  por  el  centro  o
-    pelo  de  inversión  y  que  e  presta  más  fácilmente  que  el  círculo  al

trazado  medio,  consiguiendo  así  poder  medir  según  los  vectores
hasta  la  recta  inversa  las  inversas  de  A 6 en  las  potencias  de  inver

sión  10, 100...; de  esta  Potencia   pasa  al  valor  A6  por  cálculo .0

unas  tablitas  y  se  csbtiene  finalmente  les  nuevos  desvíos  de  cual
•quier  rumbo  que  se  desee  sin  tener  necesidad  de  tener  que  dete
nerse  ni  cambiar  la  derrota  para  observarlo.

Para  más  detalles  se  puede  ver  el  número  de  la  Rivista  Aero
!nautica  correspondiente  al  mes  de  noviembre  último.

Se  estima  que  puede  ser  útil  ee  mtodo  a  bordo  de  los barcos
que  no  tengan  desvío  cuadrantal  o  sea  éste  despreciable  por  falta
o  escasez  relativo  de  hierro  dulce, lo  que  no  es  descabellado,  dados
los  nuevos  materiales  extrarresistentes  r  los  ligeros  que  se  van

utilizando  en  el  buque.

En  la navegación  de  altura. -

Sextánte

La  navegación  aérea  tomó  de  la  urarítima  el  aparato  de  doble
reflexión  para  medir  las  alturas  de  los astros,  ya  tal  como era  em
pleado  con  el  horizonte  iroscóp.ico  de  los  franceses  (Fournier)  o
áñadiéndolé  el  horizonte  artificial  al  sextante  por  medio  del  pén

dulo  de  corta  longitud  de  los  alemanes  o  la  burbuja  de  aire  sobre
mie  observir  de  los  intlesesi  y  nortéameri*anÓs.  Tales  adiciones
han  sido  flecesarias  en  el  aire  para  evitar  cuando  se  observe  la
necesidad  de  descender  a  múy  baja  altitud  que  prmita  contar
con  horizonte  visible  definido  y  . a  la  dificultad  de  medir  esta  alti
tud  del  modo  preciso  que  requiere  el  determ.nar  la  corrección  por
depresión.
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El  sextante  más  empleado  en  la  navegación  aérea  es. el  de  ho
rizonte  artificial  con  burbuja.

Además  de  estos  tipos  de  sextante  para  la  navegación  aérea

hay  él  Baker  . and  Hughes,  que  sustituye  el  espejo  pequeño  por
prisma  y  ‘que observa  por  modio  de  dos  prismas  de  refiexi6n  total

sobre  un  horizonte  idéal  promedio  del  directo  y  del  opuesto  co
rrespondiente,  que  pretende  ser  el  verdadero.  Este  modelo  ha  te
nido  especial  aceptación  para  medir  altitudes  conocidas  de  ebjetos
terrestres,  pudiendo  decirse  que  en  la  prástica  no  ha  arraigado  en
parte,  también  debido  a  la  escasa  precisión  de  su  graduación  (10’).

En  rigor  es  de  advertir  que  en  matqria  de  sextantes  y  ha
blando  en  general,  pmo  ha  adelantado  el  progreso  en  todas  las
esferas.

Para  convncerse  de  ello  no  hay  més  que  considerar  el  nuevo
mpdelo  que  se  acaba  de  declara.r  reglaznentario  en  la  Marina  de  los
Estados  Unidas,  servida  quizás  por  el  Departamento  Hidrográfico
más  prestigioso  del  mundo,  modelo  que  no  puede  ser  n*  clásico;

Aun  a  quienes  esta  eafera  de  conocimientos  no  haconstitiído
motivo  de  especial  predilección  en  la  carrera,  sin  tampoco  aban

donarlos,  la  sustitución  de  los  espejos  del  sextante  por  prismas
nos  parecía  que  encerraba  nwcha  lógica,  y  del  cambio  intentado
por  algunos  especialistas  hemos  tenido  noticia;  pero  también  se  h.a

podido  notar  que  en  la  realidad  no  arraigaba  ni  tan  siquiera  esta
fácil  y  natural  sustitución;  no  se  diga  hada  de  las  fantasías  que

ricas  y  exaltadas  imaginaciones  nos  han  contado  de  los  sextantes
fotográficos,  o  mejor  dicho  cinematográficos,  en  relación  con  un
.rnó.grafo  registrador,  que  hace  años  estaban  a  punto.  de  salir  en
la  tierra  del  biuff,  al  propio  tiempo  que  del  progreso,  quedando,  se
conoce,  aquellos  adelantos  en. la  región  de  1» primro  más  que  en  la
del  último.

Lo  cierto  es  que  del  s€xtante  para  la  navegación  aérea  se  te
nía  derecho  a  esperar  la  solución  del  problema  del  horizonte  arti

ficial,  que  permitiera  la  adopción  del  mismo  adelanto  en  el  instru
mento  de  reflexión  para  la  navegación  marítima,  habiendo  queda
do  hasta  ahora  defraudadas  estas  esperanzas  de  aquellos  que  nos
forjamos  Ilusiones,  aun  en  estas  rnateria&

El  modelo  que  más  ha  parecido  venir  con  empuje  avasallador

para  imponerse  ha  sido  el  sxtante  con  burbuja  adaptado  por  la
R.  A.  F.,  y  basta  estudiar  lo  que  ha  escrito  sobre  sus  errores  el
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profesor  Simeqn,  encargado  de  preparar  en  %ta  parte  la  famosa
expedición  aérea  transatlántica  italiana ,a  la  América del  Sur,  para
comprender  que  harto  tiene  aquel  instrumento  para  ituiponerse
por  la  luerza  de  sntisfacer’  una  necesidad imprescindible en  la  na
vegación  aérea  antes  que  pueda  esperarse  invada  el  campo  de  la
navegación  marítima.  No  admite  el  citado  profesor  en  aquélla  y
con  tal  instrumento  menor  ERBOR  MEDIO  en  la  observación de  e
ris  de  altura  que  la  de  5’  de  arco,  y  aun  cuando  hay  algunos
errores  accidstaies  —como  la  perturbación  provocada por  el vien
to  de la  aeronave  (de  la que  cabe precavere  con  abrigo)  y  la  ace
leración  perturbadora  n  la  burbuja  producida  por  el  cambio  ‘le
velocidad  de  aquéllas  ante  el  viento  racheado—,  que  son  peculia
res  de  la  navegación  aérea  y  no  afectan  a  la  marítjma,  también
es  exacto  que  existen ,otros  errores  también  accidentals,  que  son
los  de mayor  trascendencia,  y  que  afectan  tanto  o  ni4és a  la  última
que  a  la  primera.  Figuran  entre  estos  errores  la  dificultad  de
centrar  la  imagen  del astro  con la’ burbuja  y  las  aceleraciones que
experime.nta  ésta  por  los  eventuales  novimiezitos  del  buque  en
aguas  agitadas,  mientras  dura  la  medida  de  la  altura,  movimien
tos  que,  como  es  sabido, producen  el  desarrollo  de  fuerzas  centrí
fugas,  que  desvían  la  vertipal  de  su  posición  real,  aparentando
otra  comjp]eta.mente errónea,, que  ha  hecho decir  á  alguien  q.ue es
tan  especial  el medio del buque  que  ni  la  gravedad  allí  se  libra  de
sú  perturbación.  Ello  especialmente ha  ‘conducido’ a  la  preferencia
manifestada  hasta  ahora  por  los  marinos  de’ continuar  mantenien
do  independiente  el  plano horizontal  o  su  referéncia  de’ los  mcvi
miientos  del  observador,  por  los que  tiene  el  buque,  a  pesar  de  l.t
ventaja  que  por  otra  parte  la  dependencia  habría  de  proporcionar
en  circunstancias  harto  frecates  de horizontes  del  mar  poco  de
finidos  o  iluminados de  noche.

Almanaquenáutico

He  aquí  un  elemento  en  e  que  ocurre  ahora,  en  este  preciso y
actual  mDmento,  todo  lo contrario  de  lo que  se  acaba  de  registrar
en  el  sextante.

El  Hydrografic Office  of  tJe  U. S.  Navy acaba  de  dar  satisfae
cióh  a  un  anhelo ‘de aquella  aeromariria,  publican[dó  un  Áir  Alrna
nao  peculiar  para  la  navegación  aérea,  y  nó  ha  hecho más  áue
publicarse  una  referencia  por  el  ilustre  Weems en  el  Naval  Insti
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tute  Proceeclings de  diciemfre  último  cuando  ya  ha  tenido  el  mis
mo  marino  necesidad  de  hacerse  eco  de  las  peticiones  de  los  nave
gantes  marítimos  para  q1ue se  introduzcan  en  el  Almanaque  Náu
tico  Marítimo  idénticas  mejoras  que  las  que  han  obtenido  los  aero
náuticos.  Y  las  principales  revistas  profesionales  del  mundo  se  han
hecho  eco  de  la  novedad  y  del  adelanto  que  supone.

Ls  principales  prres  introducidos  en  el  Air  Alamanac  e:a
1833 han sido:

1.°.  La  eliminación de la ecuación de tiempo, de la ascensión
recta  de  los  astros  y  del  tiempo  sidéreo  (ascensión  recta  del  Sol
medio).

2.°  La  supresión  de  las  tablas  actuales  de  ortos  y  ocasos  del  Sol
y  de  la  Luna,  reemplazando  las  primeras  por  sencillosi diagramas,
en  los que  se  obtienen  éstos  datos  con  sólo  la  fecha  y  la  latitud  del
observador  tomados  como  argumentos.  Las  tablas  del  orto  y  ocaso
de  Luna  se  han  incorporado  directamente  a  las  efemérides  de  este

satélite,  poniendo  en  seguida  de  manifiesto  si  es  aprovechable  &
no  a  efectos  náuticos.

3.°  Las  efemérides  lunares  se  dan  cada•  diez  minutos,  elimi
nando  esta  práctica  las  molestas  interpolaciones.

4•o  En  sustitución  de  la  ecuación  de  tiempo  del  Sol  y  de  la
ascensión  recta  de  los  demás  astros  el  Almc4naque proporciona  di
zectamente  el  horario  (G.  H.  A.)  en  Greenwich  a  las  diferentes
horas  de  este  primer  meridiano,  con  lo cual  evita  una  sustracción

al  proporcionarla  realizada,  pues  lo  que  el  navegante  ‘busca no  es
la  hora, sino  el  horario.

5.°  Se  tabulan  los  elementes  del  Sol  (declinación  y  horario)!
por  intervalos  de  horas:  los  de  la  Luna,  de  diez  en  diez  minutos,
y  cada  día,  los  de  las  estrellas  y  planetas  De  este  modo,  la  decli
nación  no  requiere  prácticamente  interpolar,  a  pesar  de  lo  que
existen  en  cI  Almanaque  tablas  que  permiten  efectuar  la  correc
cióh  de  memoria.  También  existen  otras  tablas  para  facilitar  Ja
interpolación  en  los  horarios  por  medio  de  correcciones  aditivas.

6.°  Estas  tablas  se  publican  aparte,  unidas  a  las  de  correc
ción  de  altura  por  sextantes  de  burbuja;  y

7;°  Se  consiguen  estas  ventajas  dentro  de  un  volumen  de  pró
ximamente  igual  número  de  páginas  que  el  Almanaque  Náutico
antiguo,  ganando  bastante,  según  Neems,  : en  la  reducción  de  ta
maño  del  libfo.
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Se  pretende  haber  así  conseguido  una  economía  del  25  por  100
en  el  cálculo  de  los  elementos  necesarios  para  la  determinaión  del
punto  de  la  nave,  ahorro  que  se  puede  aumentar  por  medio  del  enir

pieo  de  los  nuevos  aerocronómetros,  que,  como  se  verá,  proporcio
nan  directamente  sin  comparaciones  ni  estados  absolutos  la  hora
cisiil  o  sidérea  redu  ida  del  primer  meridiano  (G.  C.  T.)  o  del
huso  horario  en  que  uno  se  encuentra.

Así,  la  corrección  por  la. hora  reducida  de  la  ecuación  de  tiempo
dada  por  el  almanaque  náutico  marítimo  valiéndose  de  la  interpo
lación  proporciona  este  elemento  corregido  que  aplicar  a  la  hora

media  o  verdadera  con  objeto  do  tener  la  verdadera  o  media  y,  en
cambio,  por  él  almanaque  aeronáutico  no  hay  más  que  aplicar  el
ángulo  horario  del  Sol  en  Greenwich  a  la  hora  reducida,  o  sea  a  la

hora  verdadera  en  Greenwtich  corréspondiente  a  la  hora  civil  justa
del  mismo  lugar,  con  la  que  se  entra  en  el  almanaqu  la  correc.
ción  obtenida  de  una  tabla  por  los minutos  y  segundos  de  esta  últi

ma  hora;  teniéndose  directamente  y  con  esta  simple  operarión  la
hora  verdadera  reducida.

Si  se  trata  de  la  Luna  y  se  usa  nuestro  almabaque  náutico,  de

la  hora  media  reducida  hay  que  pasar  a  la  sidérea  p!or el  tiempo
sidéreo  qué  hay  que  corregir  y  después  hay  que  corregir  también

por  la  primera  la  ascensión  recta  dada  por• aquél  para  óbtener  el
horario  reducido,  o  sea  en  Greenwich,  mientras  que  por  la  nueva
disposición  del  almanaque  aeronáutico  todo  se  limita  a  tomar  di

rectamente  de  sus  páginas  el  horario  de  la  Luna  en  Greenwich  a
la  hora  y  decena  de  minutos  más  próxima  a  la  civil  reducida  dada
por  el  cronómetro,  corregirlo  por  medio  de  tablas  de  interpolación
•por  los  minutos  y  ¿egundos  del  pico,  y  se  tiene  con  este  índice
sencillísima  operación  el  horario  reducido,  habiendo  corrido  previa
mente  a  cuenta  de  los  calculadores  del  observatorio  u  oficina  que
de  ella  se  oéupe,  todas  las  operaciones  de  buscar  el  tiempo  sidéreo

y.  la  ascensión  recta  y  corregirlas  por  intervalos  de  diéz  en  diez
minutos.

Si  se  tratase  de  un  planeta,  hay  la  ‘misma economía,  con  la  sola
diferencia  de  que  el  nuevo  almanaque  aeronáutico  no  proporciona
los  horarios  reducidos  más  que  cada  veinticuatro  horas,  y  hay  que
corrgir  por  tablas  el  horario  reducido  a  O horas  por  la  hora  civil

en  Green.wich.  .  .  .  .  /

El  dálculó  para  una  estrella  supone  análoga  ecdnomía.
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Los  nuevos  diagramas  de  orto  y  ocaso de  Sol, al  entrar  con la
latitud  y  la  fecha, proporcionan  directamente  la  hora  civil  local de
la  salida  o  puesta  del astro,  y  para  obtener  la  de  Greeñwich o  la
del  huso  correspondiente  no  irny  más  que  aplicarle  la  longitud  o
cuatro  minutos  de tiempo  por  cada grado  de longitud  que  el  lugar
se  diferencie  del meridiano del huso.

Nótese  que  con  esta  disposición de  dar  directaniente  los hora
rios  reducidos se  ah,orra el  almanaque  aeronáutico de  proporcionar
la  hora  de  paso por  el  meridimo.  Al  horario  a  O horas  de  Green
wicji  no hay  más cue  tomarle  el  suplemento  a  36fr  y  corregir  esta
diferencia  por  una  tabla  para  tener  la  hora  del paso:

Por  otro  diagraana  se  obtiene  en  el nuevo  almanaque  aeronáu
tico  la  duración  del  crepúsculo,  elemento  mucho más  interesante
para  la  navegación aren  que  para  la  marítima

Quizás  fuera  merecedor  de  pensar  si  valía  la  pena  de  intro
ducir  algunas  de estas  variaciones  tan  acertadas  en  los almanaques
marítimos...,  aun  cuando  fuera  por  los  escasísimos cálculos que  se
teme  el cronista  sean trabajados  hoy en  alguna  Marina.

Cronóm etros

Esta  vez el  progreso  del arte  de la  relojería  ha  venido eh  ayu
da  de la  navegación aérea y  de la  marítima,  empezando por ésta  y
aprovechándose  aquélla  para  destronar  el  monumento  de  nuestra
juventud  ‘que llamábamos sistema  de  cronómetros, al  qué  aplicá
bamos  los  más  delicados y  nimios  artificios  de  eálcuo,  que  los dis
tinguidos  llegaban  a  una  ajÁicación de mínImos cuadrados  con va
lores  y  errores  medios más  probables, con  sus  pesos...; en  fin, todo
un  fárrago  de  inútiles  cicaterías  para  la  prástica  de  la  navega
ción,  que  a  Dios gracias  se  va  ccsino un  día  se  fijé,  empujada  por
la  misma suprema  razón  de  la  sencillez que  aporta  el  progreso,  la
determinación  de la  longitud  por  la  medición de  las  diflancias  lu
nares.

El  arte  de  la  relojería,  dentro  de  precios  muy  asequibles,  per
mite:  fabricar  hoy  los  relojes  de  bobillo  y  hasta  de  pulsera  sin
mayor  movimiento  diario  que  dos  o  tres  segundos,  comprobables
varias  veces al  día por  la  radiotelegrafía,  y este  adelanto  destrona
de  todas  las  navegaciones el  sistema  de  cronómetros  y  arruina  a
los  que  se  dedicaban  a  fabricarlos  y  a  entretenerlos,  cíe tal  modo,
que  el  primer  cronometrista  del  Pacífico de  una  existencia  cons
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tante  de  15  é  20  relojes,  con  sus  cajas  a]mohadiilladas,  en  espera
del  navegante,  dice  que  ya  no  tiene  de  depósito  más  que  uno,  si

acaso.
Además  de  no  requerir  tanto  reloj  la  determinación  de  la  hora  ci

vil  o sidérea  del  primer  meridiano,  se  hace tuIs  sencilla  la  operación,

porque  ya  no  se  tiene  como  herético  el  andar  con estS  instrumen
tos,  sino  que  se  dispdnen  los  modernos  cronómetros  de  modo que
se  puedan  mover  y  que  se  muevan  de  mai$ra  que  al  recibir  por
la  radiotelegrafía  el  segundo  exacto  de  la  hora  de  Greenwieh  que
pa  el  hacer  marcar  a  nuestro  reloj  la  roisma  hora  sin  aplicación
de  miás  estados  absoluto  ni  más  garambainas.  Para  ello  se’ pone
el  horario  y  minutro  con  los  de  Greenwich  y  se  tienen  así  ile
una  v  para  Siempre,  para  hacer  lo  mismo  cada  día  o  cuando
do  precise  con  el  secundario,  el  aerocronómetro  tiene  la  muestra
movible  sobre  un  escape,  por  medio  del  cual,  actuando  sobre  una
palanqueta,  sin  tocar  para  nada  el  maanismo  del  reloj,  se  ptiede
girar  aquella  muestra,  adelantando  o  atrasando  así  éste  dós o  tres
o  los  segundos  que  haya  acusado  la  comparación  con  la  señal  réci
bida.  El  estado  absoluto,  pues,  queda  cada  día  ci en  cada  compara
ción  a  cero.

El  movimiento,  pór  bondad del  reloj,  es  pequeño  y  cnstante
y  mi  pasa  de  tres  o cuatro  segundoé en  veinticuatro  hc>rás cuando
más,  coinsiguiéndosé  qtie  el  error  cometido  al  no  tererlo  en  cuenta
se  mantenga  en  su  mitad’  cuando  más,  mediante  el  artifiaio  dé si
atrasa  eÍ  reloj,  adjelañtario  en  la  mitad  del  movi’rnjeñto cuando  se
arr’egia,  o  atrasarlo  en  lo misma  si  adelanta  cuando  se  hace  la  com
paración  por  la  t.  s.  h.

Del  mismo  modo se  ‘puedén {ener  relojes  atreglados  al  ritmo  si
déreo,  con  la  facilidad  de  obtener  directamente  la  hora  sidérea  re
ducida,  au  cuando  cbn  la  nueva  disposición  dada  al  alirnariaque
aeronáutico  né  significa  ninguna  ventaja  esta  duplicidad,  como  no
sea  volver  al  antiguo  sistema  de  cronómetros.  A  menos  que  se  uti
lice  el  último  modelo de  aerocronómetro,  que  consiste  en  un  sold
reloj  ccn  dos  muestras,  una  fija  con  el  tiempo  cdvii y  otra  con  el
tiempo  sidéreo,  movida  por  otro  mecanismo  de  relojería,  con  Ja

misma  relación  respecto  a  acwélla  que  existe  entre  los dos  tiem
pos.  Cuesta  este  reloj  200  dólares  y  se  utiliza  en  aeronáutica,  le
yendo  en  una  muestra  u  ótra,  según.  se  trate  de  dhservaciones  de
Sol  o  de  Luna,  planetas  y  estrellas.

T.xo  CXII 7
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•  Claro  es  que  la muestra  del  secundario  debe  ser  doble y  tamr
bién  giitr  la  móvil  con  la  misma  velocidad que  la  relación  de  los
ritmos  del tiempo medio  y sidéteo,  comilicándese la  papeleta  si  se
desea  poder  anular -prácticamente  el  estado absoluto cada  día o  en
cada  comparación. No- es,  sm- embargo;  imposible.

Métodosparásituarse

•   La  erdad  es  que  cuando  se  cree  exhausto  el tema  de  la  ‘prepa
ración  y  disposición  pára  la  situación  del  cálculo  del  triáhgitlo
esférico  dé  posiCión  enre  el  polo,  el  astro  br  el  zéñit.,  resulta  que
el  inajgotabl  in:genió  humano  nos  convida  en  sguida  con  otro
nuevo  procedimiento,  •q!&e ‘cada  autor,  naturaiiñiente,  le  pareéé
de  carábter  más  pScticó  ‘que los  demás.  Se  podrían  publicar  muL
chos  tomos  con  la  recopiladón  de  todas  estas  muéstras  del  ingenio
aplicado  a  este  tema,  qde  parece  alliimei-itado or  únai  energía  siem
pre  espléndida,  y.:gran  parte  de  ellos  correspondería,  sin  duda,  re
firiéndeños  a  los  últimos  tiempos,  a  la  influenéia  4ue  ejercéñ  sobre
la  materia  las  exigenciaai  de  ;rapidez  y  de  POCá  cdrnplicaión  con

que  apremia  la  navegación  aérea,  las  que  tienpn  taimbién  su  tras
.cendencia  natural  y  favorable  en  la  navegación  marítiriia;

Nuestro  buen  amigó  y  antiguo  y  excelente  compañero  Teoente
de  Navío  Cellier,  especializado  en  ja.  máteria,,  nos  ha  dado  a  cono
cer  las  tablas  gráfica  de  Weems’  (el  miámó  autor  y  comentarista
del  nuevo  almanaque  aeronáutico.  norteamericano),,  y  muy  recien
teniente,  las  de  Ageton;  ‘que forman  cón  el  núm.  21,1 en  ‘las publi;
zaciones  del  Hictro,qrafic Office  ol  the  Nawy norteamericano  apli
cables  estas  últimas  por  su  exactitud,  como  las  de  Pieite,’  a  la
navegación  marítima,  con  la  ventaja  en  ésta  de  su  mayor  sen

cillez..  -

Autoridad  de  tanta  monta  en  la  materia,  :esiieciømente  desde
el  punto  de  vista  expe4mental,  comp el amigo;  Cap  Macmillan,  en

reciente  conferencia explicada en  la  Royal Aeronaztticai Society, de
Londres,  acaba- de  dar  la  patente.  de  .uperioridad,  segt  su  con
cepto,  a  la  pubiicaci5n  núm.  208  deI  mismo  Centro  mentdo,  que
marcha  indiscutiblemente  en  la  materia  a  la  cabeza. - de  todos  los
del  mundo  conocido  por  el  cronista,  libro  que  se- titula  . Navi ,qat ion
Tabl’es for  Marinen  and Aviators, por  el  Lt.  Com. .J.  Y.. Dreissens
tock,  de  la  Marina  también  norteaim,ericana,.  librito  -de vol  men. tan
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reducido  que  en  Norteamérica!  cuesta  75  centavos,  con lo  que  que
da  dicho  todo.  Es  aplicable  a  la  navegación  tnarítirna  y  simplifica

de  modo  notable   volumen  de  los  cálculos.

Los  italianos  en  ios  últimos  tiempos  J2an  conducido  el  progreso
en  la  navegación  astronómica  marítimalpor  el  lógico  camino  de  la
seguridad  que  proporciona  la  bisectriz  de  altura,  siendo  muy  cono
cidos  los  notabdes  trabajos  a  este  propósito  del  hoy  Almirante  Ton
ta,  que  empe»5  a  laborar  en  el  tema  siendo  Teniente  de  Navío;
pero  este  métodó,  que  supone  sin  duda  un  adçanto  en  la  exactitud
del  punto  de  la  nave  marítima,  no  es  aplicable  a  la  aeronave,  en
virtud  de  las  razones  expuestas  por  el  profesor  Simeon,  en  traba
jo  antes  citado:  La  causa  de  ello  estriba  en  los  crecidos  errores  arr
cidentales  de  la  observación  astronómica  desde  el  aire,  los  que  ha
cen  que,  aun  en  laÑ mj  ores  condiciones,  la  bisectriz  de  altura  está
afectada  de  error  supeTior  al  error  çtue infiuepcia  la  segunda  recta
de  altura  y  que  no  elimina  esta  bisectriz  ningún  error  de  carácr
ter  sistentóitico  constante,  obligando  a- tres  observaciones,  lo  que
complica  y  retarda  la  deterIminaión  del  punto  del  aeromóvil,  que

por  su  velocidad  crecida  xige,  al  contrario;  señalada  rapidez.  Por
todo  ello  y  otraS  razones,  ha  reFiulitado inútil  la  introducción  en  la
navegación  aérea  de  la  bisectriz  de  altura,  siendo  suficiente  -la
determinación  del  punto  con  sólo  dos  rtas.  -

En  cambio,  otro  autor  italiano,  A.  Tosi,  en  la  Rivist4  Marittima
de  mayo  del  año  pasado,  propone  que  la  navegación  aérea  venga
a  utilizar  antiguos  procediuizieMos  para  situarse  en  -la  marítima,
hoy  muy  poco  en  boga  a  causa  de  su.  poca  exactitud,  lo  que  no
empece  a  aquélla,  por  su  vasto  horizonte,  si  elimina:  otra  causa  de
error  que  puede  tener  mayor  importancia,  comg  es  -la  incerteza
del  punto  estimado  y,  por  consiguiente,  el  horario  y  la  altura  s
timada,  que  sirven  para  la  rta  de  altura,  así  como  este  error  en

el  transporte  de  estas  rectas  para  llevarlas  al  mismo. zénit.  . En  vir
tud  de  estas  consideraciones  propone  la  bituación  por  observación
de  dos  alturas  del  mismo  astro  con  pequeño  intervalo,  una  especie
de  Littrow,  que  resuelve  por  anedio  de  fórmulas  preparadas.  por  el
mismo,  aconsejando,  como  es  natural,  la  elección  de  astros.  en  ader

cuadas  condiciones  de  latitud  -j  declinación,  siendo  las- ms  fao.ra
bles  aquellas  de  més  rápida  variación  de  altura

Por  las  mismas  Tazones  de  evitar-a  toda. costa  los  errores  .Ee

la  estima  en  :la. navegación  aérea  ha  ppp1sto.  I  mismo  autor
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otro  método  aplicable  a  dos  astros  que  no  se  encuentren  en  cir
cunstancias  favorables,,  cujyas  alturas  se  observen  simultáneamen
te,  resolviendo  los  triángulos  esféricos  P A’  A”,  para  tener  el  án
gulo  PA’  A”;  en  el  triángulo  ZA’  A”  se  puede  conocer  el  4ngu-
lo  Z A’  A”  y  la  diferencia  PA’  Z en  aquél;  de  modo que  en  el  trián
g&o  PA’  Z  se  conoce  A’  y  z’,  por  lo  que  se  puede  hallar  1 y  u.
Con  prOparaciones  adecuadas  cabe  ahorrar  mucha  labor,  y,  sóbre
todo,  lo  que  resulta  más  práctico  es  llevar  el  método  a  un  aparato

para  resolver  el  problema  gráficamente;  y  esto  quizás  en  las  estre
dheces  de  un  avión  o  hidroavión,  con  las  reglas  y  semicírculos  que
emplean  ,r  que  necesitan  sea’ de  &jgún  tamaño  para  proporcionar
exactitud,  no  resulte  lo  más  realizable  con  aceptación  por  el  aero
nauta.  Este  aparato  es  parecido  al  inventado  por  Ridher  en  el  si
glo  XVIII para  la  navegación  marítima  y  bautizado  con  el  nombre
de  compás  trigonométrico,  y  resolvería  el  problema  dell punto  tan
to  por  el  método  anterior  como  por  el  último  expuesto.

Sólo  constituyen  estos  métodos  otra  prüeba  más  de  lo  que  in
flúye  y  trasciende  una  navegación  en  otra,  qn  el  sentido  ahora  de
ir  a  buscar  la  aeronáutica  en  las  antigjjedades  de  lo  marítimo,
quando  no  se  requería  tanta  exactitud  en  la  situación,  métodos  para
situarse  que  puedan  ser  aplicables  al  menor  rigor  que  exige  la
mayor  visibilidad  de  la  aeronave,  cuando  ésta  realmçente  disrrute  de
esta  ventajá.        .          -         -

Se  acaba  de  ver  cómo  ciohduce fácilmente  el  planteamiento  del
problema  de  la  situación  astronómica  de  la  aeronave  a  resolverlo
por  medio  de  regMs  y  gráficos,  quizás  más  prácticos  que  tablas  y
papeies,  donde  el  viento  es  mucho  y  el  lugar  de  que  se  dispone  es
harto  angosto.

Hay  varios  .aparatitos  o  reglas  de  este  género  que  disfrutan  cte
buen  y  merecido  predicamento  en  la  aeronáutica  astronómica,  sien

do  el  más  conocido,  con  razón,  la  regla  telescópica.  de  Bygrave,  que
resuelve  gráficamente  el  problema  del  punto  aproximado  con  una
exactitud  que  por  propia  experiencia  se  puede  calificar  de  sobra-
da  para  las  necesidades  de  la  navegación  aérea,  estando  muy  adap
tado  su  manejo  al  medio  de  aplicación.  Es  tan  exacta  relativamen
te,  que  ha  trascendido  su  empleo  a  la  navegación  marítima.

En  cambio,  la  nMquina  caJculadora  del  punto  del  buque  del  Ca-
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pitán  de  Navío  francés  Le  Sort,  nacida  a  propósito  para  su  cm

iileo  en  la  navegación  marítima,  dando  también  ‘la recta  de  altura
por  punto  aproximado,  ha  trascendido  a  la  navegación  aérea,  aten
diendo  a  la  rapidez  muy  señalada,  y  acomodada  a  la  velocidad  de
la  aeronave  con  que  proporciona  la  situación.  Pero  el  modelo  para
el  avión  e  hidroavión  pesa  siete  kilogramos  y  ocupa  algunos  dec.í

metros  cúbicos;  de  modo  que  es  seguro  que  el  constructor  no  reco
niiende  el  aparatito  calculador,  ni  tampoco  le  harán  el  artículo  los
administrativos,  porque  el  precio  es  elevadito.

Se  han  elegido  estos  dos  ejemplos  de  estos  aparatitos,  que  po
nen  una  vez  más  de  manifiesto  la  estrecha  ligazón  en  que  hoy
viven  ambas  navegaciones,  desde  este  punto  de  vista,  y  cómo  se

ayudan  una  a  otra.

Enlanavegaciónradiogoniométrica.

-   Constituye  ms  cada  día  la  peculiar  de  la  aeronáutica  por
sencilla,  y  rápida,  además  de  no  exigir  sus  instalaciones  mucho  es
pacio  or  peso  y  proporcionar  seguridad  coitra  la  ceguera  de  los
tiempos  ndblinosos  y  tomados,  que  no  permitan  r,eferirse  al  exte
rior  con  el  sentido  de  la  vista.  .

En  general,  se  puede  decir  que  cm esta  aplicación  de  la. radio
goniometría  la  aeronáptica  ‘ha tomado  una  vez  más  :el fundamento
y  primeras  instalaciones  de  la  navegación  marítima,  para  en  se

guida  prógresar  perfeccionándolas  y  ofrecerlas  a  ésta,  que  en  la
parte  posible  adopta  tales  mejoras.

Radiofaros.

Es  notable  en  esta’  categoría  -de  instalaciones  .radiogoniométri
¿as  la  especia]  denominada  directivos,  que  se  ha  desTkrrollado en
los  Estados  Unidos  para  el  servicio  de  las  líneas  aéreas  comercia
les  y  que  convida  a  ser,  adoptada  por  la  navegación  marítima,  don
de  constituya  derrota  de  seguridad  el  seguir  una  línea  recta.  -

Se  basa  el  sistema,  como  es  sabido,  en  dos  grandes  antenas  cuafl
drangulares  situadas  en  tierra  y  en  posición  de  dos ‘ planos  ortogo
nales  entre  sí,  por  las  cuales  se  transmite  simiultánearnente  ondas
de.  la  misma  frecuencia.  Por-  u!na  de  ellas,  mediante  un  automá
tico,  se  hace  continuamente  la  señal  .  —  (a),  y  por  la’ otra,  la
(n),  o  en  general  señales  recíprocas.  -  -  ‘
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En  estas  condiciones,  corresÑndiéndose  con  la  bisectriz  deter

i’Inacla  poir los ‘dos  planos forímádos pórlaa  antenas,  existe  una
ona  de  unos’0  d  amplitud,  en  la  4ue,  por  igualdad  de  1k inten
idad  de  laj  dos  acciones,  se  superpoñen  ambas  letras,  dando  ori
eh  a  una  señal  coñtiñua,  perceptible  con  el  téléfoño,  la! que  si  la
aeronav  se  desvía  a  la  izquierda,  por  ejemplo,  se  transformará

—  .  (n),  ihdieando  la  necesidad  de  meter  a  estribor  para  co
rregir  el  rumli&  hasta  recoger   sonido  cóntinuo  y  hacer  o  con
trario  de  meter  a  babor  en  cuanto  oiga  el’.  —  (a),  para  volver  a
jercihir  la  señal  in  interrujición  del  runiib& Cabe  también  em
plear  Instrumentos  receptore’s  que  registran  la  señal,  con  los  cua
‘es  ‘la  aenci6n  del  operador  se  éncuentra  ¿oñ  alguna  máS  libértakl.

El  alcance  de  estos  radiofaros  directivos  no  suele  supetar  los
150  kilómetros,  requiriendo  para  este  alcance  una  potencia  de  8400

vatios  en  la  antena.
Claro  es  que  estos  radiofares  directivos  en  la  navegación  marí

tima  muy  concurrida,,  exige,  cuidados  muy  especialaes  para,  evitar
abordajes,  requiriendo  especialmente  que  no  sea  cruzada  ni  segui
da  en  sentido  contrario  la  dirección,  as  como  la  disminución,  de
velocidad  en  los  tuques  que  siguen  la  dirección  del  radiofaro.

Para  las  inmediaciones  del  aeropierto,  en  cambio,  puede  ser  de
aiilicación  peculiar  el  sistema  de  radiofaro  de  señales  simultáneas
sonoras  y  radioeléctricas  que  tiene  ,establecida  la  navegación  ma
rítima,  con  las  exquisiteces  de  instalación  -que  requiere  la  elimina
ción  del  sonido  del  sistema  motopropulsor.

Redradioaoniométrjcaterrestre.

Se  inició  su  estabilecimiento en  la  navegación  marítima;  se  em.
pezó  a  servir  de  la  misma  la  navegacion  aerea,  a  pesar  de  lo
espaciadas  jue  resultan  las  estaciones  para  las  primei’as,  termi
nando  por  satisfacer  la  exigencia  de  estaiblecerse  redes  muy  espe
sas  y  especiales  para  la  aeronautica,  sobre  todo  en  Europa,  donde
quierá  que  esta  navegación  tiene  el  menor  desanollo  regular,  que
és  propio  del  orden  comerclal.

La  extensión  del  sistema  erÇla  aeronáutica  que  conduce  a  ms-

talar  una  estación  radiogoniaéfrica  térrestre  cadá’ ,100  ó  300  kiló
metros  y  de  potencia  de  unos  70’ satios  en  la  antena,  ha  conducido
a  la  perfección  en  lo  que  se  refiere  a  16  instrumentos,,  elección  le
puestos  para  montarlas,  determinación  de  vías,  etc.
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Radiogoniómetrosabordo.

Son  más  propios  de  la  navegación  marítina  y  de  ella  tomó  la
aeronáutica  el  prifricipio y  sus  perfeccionaaniPntos  para  los  casos  en
que,  por  tratarse  de  circunstancias  peciales,  se  monta  el  radio
gpniómetro  en  un  aerodino,  y  aun  cuando  con  más  frecuencia  se

instale  en  un  dirigibia  Este  es  el  camino  seguido  hasta  el  último
término  de  -la  novedad  concretado  en  el  radiogoniómetro  estrobos
cópico  Hardy.

En  cambio,  viene  de  la  aeronáutica  en  este  aspecto  el  progreso
por  lo  que  se  refiere  a  las  cartas  usadas  en  la  navegación  con  ob
jeto  de  obtener  que  aun  la  larga  marcación  radiogoniométrica  sea
o  se  pueda  lomar  como  una  recta.

Tal  es  la  carta  ortrodámica  conforin-e de  Kahn  y  otras  seme
jantes,  así  como  las  ventajas  en  el  mismo  sentido  del  Almirante
italiano  L  Tonta,  ya  citado  por  otros  destellos  de  su  genio  en  este
trabajo  comparativo.

Estas  cartas  no  son  puramente  ortrodrómicas,  sino  que  al  mis
mo  tiempo  que  se  püeda  tomar  en  ellas  como  líneas  rectas  la
dervota  general  (la  del  círculo  nuáximo  que  le  sine  de  !fundamen
to)  y  sus  próximas  y  las  marcaciones  radiogoniométricas,  la  carta
es  coyiforme, o  sea  una  reproducción  no  deformada  çlel relieve  te
rráqjueo.  Se  trata  de  una  proyección  cilíndrica,  en  la  que  existe
como  ley  de  correspondencia  entre  los  puntos  de  la  esfera  y  la  del

cilindro  la  misma  que  sobre  los  jylanisferios,  correspondiendo  los
generatrices  del  cilindro  con  los  círcullos  máximos  perpendiculares
al  que  constituye  el  eje  de  la  carta  o  derrota  principal  a  que  se
refiere.  Según  este  principio,  los  errores  de• tomar  las  distancias

según  las  rectas  y  la  escala  no  llegan  al  1  por  100  en  derrota  se
parada  15  de  la  princiipai  y  de  una  longitud  de  5.500 millas.  Los
errores  que  pueden  alcanzar  las  marcaciones  radiogoniométricas  son
completamjente  despreciables.

Estas  cartas,  nacidas  para  la  aeronáutica,  parecen  estar  llamar
das  a  prestar  servicios  muy  útiles  a  la  navegación  marítima  en  las
largas  y  regulares  navegaciones  que  consientan  la  derrota  ortro
dómica.

—-IE3i
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Efectos de los  gases de guerra sobre el aparato respiratorio.

Por  el  Comandante  Médico
josÉ  UEDk

Por  falta  de  experiencia  personal  este  artículo  trata  solamente
de  reunir  en  forma  concisa  los  conocimientos  esenciales  que  ha  de
tener  un  Oficial Médico  sobre  los  efectos  de  los  gases  de  guerra  en
los  pulmones.

Se  puede  garantizar  que  entre  las  características  de  la  guerra
futura  el  empleo  de  gases  tóxicos  por  los  combatientes  s  hará  en
iran  escala  y  ocupará  un  lugar  preeminente  ntre  los medios  de

destrucción,  por  la  simple  razón  de  que  ya  en  .la  última  guerra
púdo  ser  un  arma  de  gran  valor  para  ser  abandonada,  especiai
mente  por  las  fuerzas  más  débiles.

El  éxito  de  los  gases  durante  la  gran  guerra  fué  debido  no
sólo  al  gran  avance  de  los  conoci1mientos  químicos  que  acompaña
ron  en  Alemania  el  desarrollo  de  ‘la industria  de  anilinas,  sino  que
también  al  aunen€o  de  eficiencia  en  los  métodos  modernos  de  gue
rra  para  poder  proyectar  tales  compuestos  químicos  en  la  atmós
fera.

Tampoco  ha,y  razones  para  sUponer  que  investigacion  quími
cas  y  físicas  posteriores,  y  d,e las  que  yla se  tienen  poco concretas,
pero  abundantes  noticias,  no  ean  responsables  del  uso  uturo  de
gases  tóxicos  de  efectos  ms  difíciles  de  prevenir  y  ms  seguros  en
su  acción  letal  que  los  empleados  anterioiimente..  Desde  luego  des
cuento  por  inverosímiles  los  de  efectos  fabulosos,  no  sólo  sóbre  el
hoinbre,  sino  sobre  la  vegetación,  descrito  frecuentemnte  por  la

mensa  diaria  cii  la  sección  que  pudiéramos  llamar  de  «noticias
truculentas»,  y  a  los  que  se  da  por  lo  eneral  paternidad  alemana.

El  término  «gas  tóxico»  incluye  todas  las  substancias,  sean
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verdaderos  gases,  sólidos  o  líquidos,  que  pueden  proyectarse  en  la
atn’iósfera,  bien  para  matar  al  enemigo  directamente  o palt  poner
le  fuera  de  combate  por  más  o  menos  tiempo.

Como  es  natural,  todos  estos  gases  cuando  se  inhalan  irritan  el

aparato  respiratorio  con  menor  o  mayor  intensidad.
Algunos  gases  no  tiítien  acción  sobre  el  aparato  respiratorio

qe  merezca  la  pena  de  tenerse  en  cuenta;  otro  pequeño  grupo
parece  afectar  únicamente  al  aparato  respiratorio,  y  el  resto  se
distingue  por  sú  acción  especial  sobre  un’ Órgano  o grupo  de  tSr
gafos.

Los  gases  que  jroducen  efectos  agudos  sobre  los  pulmones  cii
ficultan  muy  seriamente  la  función  respiratoria,  impidiendo  la  nor
mal  difusión  del  oxIgeno  en  la  sangre  y  perturbando  la  elimina
ción  del  anhídrido  carb6nico.

Los  efectos  de  cada  gas  en  particular,  de  los  qp.e actúan  sobre

el  pulmón,  dependen  en  su  mayor  parte  de  que  unos  afectan  casi
solamente  las  vías  aéreas  superiores  y  ofros  ejercen  su  acción  prin
cipalmente  sdbre’ los  alveolos.  -

Los  cambios  anatomopatológicos  de  la  tráquea  y  bronquios  son
brevemente  considerados:  éxudación,  necrosis  y  exfoliación  del’ epi
telio  pavinentoso,  que  en  casos  extremos  liuede  represéntar  sa
detruccióñ  total.  En  el  caso  de  gases  que  afecten  los  bronquios
finos  y  alveolos,  las  vías  altas  puedén  aparecer  casi  normales;  pero
hay  cóngestión  general  de  los” capilares  del  pulmón,  seguida  más
o  meños  rápidamente  de  eden-i’t ‘agudo.  Entre  estos  dos  extremos
pueden  observarse  todas  las  gradaciones  imaginables,  siendo  el  cua
dro  patológico  de  cada  caso  particular  la  combinación  variable  :i
los  cuatro  iactores  siguientes:  congestióh  éapilar,  hepatización,
áreas  de  enfisema  de  compensación  y  grados  variables  de  edemá

ijulínonar.  ‘  ‘  ‘

La  congestión  local,  el  espasmo  muscular  y  la  presencio  de  mu-
cus  y  residuos  de  descamación  epitelial  conducen  a  la  oclusión  par
cial  de  los  bronquios  más  linos  on’  la  4orm’ación  suibsecwnte  dc
áreas  localizadas  más  o menos  extensas  de  colapso  pulmonar

Las  áreas  de  enfisema  adiyácents  a  ‘esta  descritas  se  forman,
rápidamente  por  la  acción  vicarjante  del, ‘tejido  puinijoñar  vecino
a  ellas,  distendiéndose:  al  ]jenarse  de  aire  a  présifón  por’ el  efecto
de  la  tos  espasmódica.y.d  los  esfuersés  violentos  que  el  paciente
hace  para  poder  respirar:  Esta  cbndición  sé  agrava  nis  t’ard&’por
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la  aparición  de  exudadó  espumoso  procedente  de  las  ‘zonas  de
edorna.  ‘  .  -

Parece  ser  que  estas  ias  de  enfisdma y .colapso,  añadidas  a
un  grado  variable  de  edema,  se  observan en  todos  los  casos  de  en»
venenaai’iiento  por  gasesi  de  acción  irritantepulmonar.  Los  pulrno
ces  aüarecen  siempre  v’olumiaosbs cuando  se  abre  la  cavidad  torá
cica   sul peso es  casi  dos vecés  ‘el  norimal., Se  observan  los linfáti
cós  ‘ditendidos  y  equimosiÉ  subpleurales.’  ‘En. ‘algunós  casos  se  en
cuentran  cadenas  de  burbujas  de  aire  debajo  de  la  pleura  visceral,
a  lo  largo,  de  las.  fisuras  interlobularS  y  en  el  mediastino.  Estas
burilujas  a  ves  escapan  a  los  tejidos  subcutáneos  del  cuello,  pe

cho,  ‘abdómerny  éspalda,  forimand.o tin  enfisema  bien  caractérizado.
La  extensión  de: este  enfisema,  cuando  se  presenta,  es, la  medida

de  la  to  y  puede  verse  en  casos  de  mediana  intensidad,  ‘represen
tando  un  signo  fatal  pan  el  pronóstico.

Después  de  cuarenta  y  cho  horas  o  más,  las  keas  de  colapso
pulmonar  se  convierten  ¿n  focos  de  ‘broncopneumoní,  que  pueden
tetminar  por  resolución  después  de  ui  proceso’ de’ bmnquioliti  de
orgántzaciéñ  o  en  una’ serie  de  aboesos miliares  que  conducen  a  la
gangrena  del  pulmón.  ‘  -

El  flúido  edematoso  en  sí  es  de  éolor  aarillentoç  rico  en  albú
mna,  y  es  exudado  a  través  de  las  paredés  capilares  dentro  del
tejido  conectivo. - Es  la  consecuencia  natural  del  estado  de  conges
tión  capilar  y  éxtasis  que’ tiene  lugar  en  las  zonas en  qule el  tejido
pulmonar  ha  sido  miás  seriaandnte  afectado.

En  un’ principio  los  lii’tfftticos de  la  cavidad’ torásic7a ‘son  capa
ces’  para  transportar  todo  este  exudado  a  medida  que  se ‘va  ver

tiendo  en  los  planos  interiobttlares’  de  tejido  conectiVo;  pero  más
tarde  son insuficientes  para  eliminar  la  cantidad  creciente  de. :aquél
líquido,  e  infnediataimenté  que—esto ocurre  los’ alveolos  comienzan
a  llenarse  de  este  exceso  de  secreción,  constituyéndose  el  edema
fiúido.    ‘                 « -  ‘

Aforunadamente,  como  sabemos  por  la  patología’  general  de  las
enfermedades  respiratorias,  una.  ‘pequeña  cantidad  de  líquido  en
los  alveolos  tieñe  ‘un ‘pequeio  :efectb  sobre  la  rspi±aaó  en  esta
do  de  reposo.  Haldane  ha  deducido  de  sus  observaciones  que  du
rante  el  reposo’ solamente’  una  déclina  parte  de’ la  superficie  total
del  pulmón  es  necesáriaanente  esencial  para  consetvar  la  tida.

El  edema  mqy copioso  ú  abundante  del  pulmón  de  todas  fomas
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di’ficulta  la  difusión  de  oxígeno  en  los capilares  del  puftmón,  pórque
el  oxígeno  es  muy  ligeramente  soluble  eh  agua,  y  de  ahí  que  no
pueda  difundirse  en  cantidad  suficiente  a  través  de  la  película  U
quida  que  recubre  las  paredes  de  los  alveolos  para  abastecer  las
necesidades  del  cuerpo.

Los  efectos  sobre  el  aparato  circulatorio  no  son  menos  impor
thntes.  En  primer  lugar,  la  presencia  de  un  exceso  de  liquido  en
los  pulmones  significa  que  el  corazón  tiene  una  ‘mayor  presión  de
fiúido  con  que  trabajar  para  hacer  pasar  la  misma  cantidad  de
sangre  por  Ms  capilares  del  pulmón  que  pasaba  antes,  y  en  set
gundo,  cualquier  pérdida  de  líen ido  por  parte  de  la  sangre  aumen
ta  rápidamte   concentración  y,  por  lo  tanto,  su  viscosidad.
Esio  a  su  vez  aulrnenta  la  resistencia  de  los  vasos  al  pasó  de la  san
gre  y  reclama  un  mayor  esfuerzo  del  músculo  cardíaco  si  la  circu,
lación  la  de  sostenerse.  Aun  se  pueden  tener  en  cuenta  dos  facto
res  auxiliares  que  dificultan  la  función  cardíaca,  y  que  son  la
trombosis  capilar  y  loa  depósitos  de  fibrina.

La  frombosis  en  la  vecindad  de  los  atrios  alveolares  ha  sido
comprobada  con  frecuencia  en  las  autopsias  hechas  po  Oficiales
Médicos  ingleses  en  Francia,  mientras  los  americanos  han  dado-
cuenta  de  haber  hallado  depósitos  de  fibrfria  sobre  y  en  las, paredes
de  los  alveolos,  condueindo  a  la  obstrucción  y  compresión  de  los
capilares,  en  exámenes  hechos, p’ost-morte  de  animales  envenena
dos’  experimentalmente  con  esta  clase  de  gases.

Los  síntomas  en  general  del  envenSamiento  por  ‘gases  de  este

grupo  son  irritación  dó.  la  faringe,  laringe,  tráiquea  y  bronquios;
frecuentemente  el  gaseado  padece  una  sensación  de  shock  respira
tono  al  comienza de  la  ‘éxposición  al  gas,  y  en  este  período  la  res
piración  es  y  espasmódica,  tendiendo  el  individuo  a  contenerla;
la  tos’ es  precori  y  aparece  también  rápidamente  la  expectoración
de  líquido  fiúido  y  aireado.  Dólor  con  sensación  de  quemadura  in
el  centro  del  pecho,  siendo  incapaz  el  sujeto  de  respirar  profun
damnte,  y  en  muchos  casos  se  presenta  el  vómito.  El  lagrimeo
abundante  se  presenta  a  menudo  y  el  hablar’  puede  hacerse  mjpo
sibie  por  la  intensidad  de  la  disnea,  siendo  el  estado  ‘mental  clara
mente  retratado  por  la  expiésióñ  de  ansiedad  de  la  cara.

Los’  casos  observados  durante  la  gran  guerrá  se  clasificaron  en
dos  grupos,  de  acuerdo  con  el  tipo  de  síntomas  y  efectos  produ
cidos.
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TIPO  ASFIOTICO

Conpeifión.

1.—Ci.anosis  con  con.gestión mar
cada  de  la  cabeza  y  cuello.

2.—Los  labios,  lengua  y  pabe
llón  del  oído,  azulados.

3.—Mucha  tos..
4.  —  Expectoración  abundante

de  líquido  espumoso.
5.—Respiración  rápida  y  pro

funda,  con  movimientos  inspira-
torios  exagerados.

6.—Pulso  lleno y  fuerte,  de  más
de  100 por  minuto  raramente.

Este  tipo  está  asociado  particu
larmehte  a  la  intoxicación  por
clorina,  cloropierina  y  gases  ni
trosos,  que  afectan  más  bien  las
vías  aéreas  superiores  que  los
bronquios  finos  y  alvéolos.  En  e
te  tipo,  no  solamente  la  cantidad
de  oxígeno  del  cuerpo  es  menor,
sino  que  también  existe  una  re
tención  de  ]Xl2 en  los  alvéolos,.de’
bida  a  la  obstrucción  mecánica  de
las  vías  respiratorias.

TIPO  ANOXEMICO

Colapso.

1.—Palidez  con  cianosis,  pero de
tono  grisáceo.

2.—Los  labios  y  do’s  e  color
plomizo.

3—Tos  escasa.
4k—Expectoración  escasa  hastael  final,  ea  que  aumenta..

5.—Respiración  extremadamente
rápida  y  superficial,’  como  en  la
pneumonía.

6.—Pulso  débil  y  de  120  por
minuto  o  más  frecuente.

Este  tipo  se  asocia  más  parti
cularmente  a  la  intoxicación  pro
ducida  pou  el  fosgeno  y  difosge
no,  que  atacan  especialmente  los
alvéolos,  dejando  las  rías  altas  ca
si  indemnes.  En  este  tipo  casi  no
existe  l.a  retención  de  002  en  los
alvéolos,  pero  se  observa  Ñarcada
anoxemia  en  todo  el  cíuerpo,  debi
do  a  que  e,]. edema  flúldo  en  lo
alvéolos  dificulta  la  difusión  del
oxígeno  en  la  corriente  sanguí
n ea..  ,  -

Halciane  explica  este’  estado  anoxémico  fundándose  en  que  el
oxígeno  solamente  es  ligeramente  soluble  en  agua’  y  el  edema  ulúi
do  de  los  alveolos  actúa  como  barrera  infranqueable  contra  su  en
trada  en  la  sSgre,  el  CO2, én  cambio,  debido’  su  fácil  solübilídad
‘en  el  agua,  pued’e  pasar  libremente  en  soluéión  y  ‘pasar  de  la  san
gbe  a  los alveolos.                  -

Los  signos  físicos  de  la  enfermedad  varían  entre  los de  la  bron
quitis  aguda  a’ los  dél  edema  del  pulmón,  de  acuerdo  con  el  gas
empleado  y  el  carácter,  rapidez  de  formación  y  e*tensión  del  exu
dado  en  los  puimones.

De  acuerdo  con las  lesiones  anatonFiopatoiógicás descriptas  la  per
cilsión  da  auménto  de  sonoridad  o  macidez  según  las  zonas  de  en
fisema  o  edema. La  respiración  es  ruidosa  con  estertores  húmedos
de  todas  ciases,  repartidcó  por  el  tórax,  cómo ocurre  en  los’ casos

Los  dos  tipos  son  debidos  al  efecto  de  los  llamados  gases  tóxi
cos  de  acción  respiratoria  y  tjenen  casi  idéntico  tratamientto.’

Según  J.  H.  B.  Martin,  Surgeon  Comnntder  R.  N.,  las  especia
les  características  de  cada  uno  son  las  siguientes:
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de  envrienamiento  por  cloro,  o  püede  ser  el  tipo  de  respiración
débil,  con  ruidos  flns  de  crepitación,  que  se  oyen  prinéipairnente
en  las  axilas  y  bases,  como  en  las  intoxicaciones  producidas  por
fosgeno.

El  enfisema  subcutáneo  se  observa  pocas  veces  en  los  casos  tic
envendnamient.o  por  cloro  y  aparece  en  la  región  inferior  del  cue
llo  y  sobre  el  pecho,  espalda  y  abdomen’.  La  aparición  del  enfisema
subcutáneo,  de  cujyo origen  se  ha  hablado  anteriormente,  denota  la
ntensidad  del  enfisema  pulmonar  y  se  presenta  en  los  casos  muy
graves.’

En  un  grupo  de  65  casos,  reunidos  por  ‘]os Cpitanes  Black,
Gleny  y  Mc  Nee,  It.  A.  M.  C., citados  por  Martín,  producidos  prin
áipalanente  por  ataques  dQ  cloro  en  mayo  . de  1915,  los  pacientes
que  sobrevivieron  pasaban  pór  tres  estados,  más  o  menos  bien  de
finidos:

$  1.0  .Perícdo  de  asfixia.
2.°  Período  de  estdo  intermedio.                 .

3.°  Período  de  bronquitis  o  bronconeumonía.           -

-.  La  descripción  de  estos  casos  da  utna  idea  fiel  del  tipo  esfídicó
cuando  se  ven  por  primera  vez,  seis  o  ms  horas  después  de. ga
seados:

«La  mayor  parte  ‘d  los  hombres  estaban  en  estado  lastiniosó;
haciendo  esfuersos  de  agonía  por  respirar;  apretándose  la  ga.rgan
ta  y  desgarrando  sus  ropas.  Tan  pronto  se  levantaban  retorciéndo
se,  como caían  agotados  pof  el  esfueÑo.»

Presentaban  cianosis  marcada,  espialmente  en  Ms  labios  y
.óídos,  y  en  algunos  casos  expulsaban  por  boca  y  nariz  espuma  ama
.rilienta.»    .        .‘  .          .        $$     -

«AlgunoS,  éspecia]ménte  (loS -más  viejos  estaban  colapsados;  sus

manos  y  facies  de  cólor  plomizo;  con  la  cabeza  inclinada  sobre  el
peto.»  «Los  casos  típicos  al  presentarse  estaban  Dríós, cón  tem—
peratura  sub±iormal, cónscientes,  pero  tranquilos,  el  pujsó  lento  y
lleno  (excepto  en  los  casos  de  colapso).  La ‘expresión  de  ansi’edad
La  poStura  variable.»

Los  movimientos  respiratorios,  entrortados  y  rápidos,  muóhas
•veces  de  40  por  min’uto,  asociadós  en Çtosç acompaña  de  expectora
ción  éspumosa;. !que en  mwflws  casos  llegaba  a  un  litro  en  las’ ein
tiuatro  horas.  $  ‘  -  .“  :  -  7  -

La  temperatura  subnormal  al  principio  se  eleva  pronto  a  38
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remanente  de  los  casos  graves  gereraimente  mejoraba  con  rapidez
hasta  restablecerse  después  del  tercer  día  y  pasaban  a  convalecien
tes’  a  fin  de  semana.

Solamente  un  5  por  100 resultaban  inútiles  para  continuar  en
el  servicio  militar.

«La  neurastenia,  trastornos  cardíacos  y  la  bronquitis  son  las
principales  secuelas  de  la  intoiicación  por  gases  de  guerra.»  (T.  E.

Elliot.)
Las  dos tablas  que  siguen  dan  la  proporción  en  que  se  presentan

tales  secuelas.
Observaciones  in1esas  (Priestley  y  Meakins)  en  188  casos  gra

ves  de,un  total  de  332  gaseados:

Debilidad  cardiaca..  41,489 por 100
Bronquitis  y asma..  13,829  »  »  ‘  Efectos  permanentes  53,3 por  100.
Neurosis9,510  »  »

Observaciones  francesas  (Achard  y  Fiandin)  en  277  casos  gra

ves  de  un  total  de  452  gaseados:

Enfisema35  por  100

   :            Trastornos  respiratorios,  55  por  100.

Trastornos  cardíacos.  13

«Eki  lo  que  concierne  al  tratamiento  los  des  primeras  puntos,

que  reclaman  atención  inmediata,  aunque  de  gran  importancia,

no  requieren  conocimientos  médicos  ni  quirúrgicos  especiales.»

(Martín  E.  N.)

1.0  Retirar  la  víctina  de  la  «zona  gaseada».

2.0  Si  la  evacuación  injnIiata  no  es  posible,  ajustar  la  careta

contra  gases.

Es  mucho  mejor  continuar  llevando  una  careta  defe”tuosa  que

no  llevar  nada.

Durante  la  guerra  tos  camilleros  en  Francia  estaban  provistos

de  dos  caretas  de  repuesto  (dos  hojas  de  franela  empapadas  e»

sosa  cáustica  con  antenjos  cte  cristal  y  una  vLlvuia  esniratoriá  de

goma)  para  el  uso  de  tos  heridos  graves  cuando  tenían  que  ser  eva

cuados  a  través  de  «zonas  gaseadas».  -

3.  H.  M.  Martín,  ya  citado,  resume  magistralmente  e’  tratarpien

to  propiamente  médico  como  sigue:

«El  reposo  es  la  condición  esencial  del  tratamiento.»  Cualquier

Toxocru.                                                                     8



768:                      MAYO 1933

trabajo  muscular  aumentará  la  producción  CO2, haciendo  neresa
rio  una  mayor  cantidad  de  oxígeno,  cuya  libre  entrada  impid.e  el
edema  pulmonar  creciente.

Tales  pacientes  ‘han  de  evacuarse  necesariamente  en  camilla  y
no  se  permitirá  que  se  muevan  de  la  cama  bajo  ningún  ptetexto
ni  circunstancia.

El  calor  es  esencial,  no  sólo  para  disminuir  el  estado  de  shock,
sino  que  también  para  prevenir  el  escalofrío.  El  escalofrío  es  mp
viniiento  muscular  y  demanda  una.  innecesaria  cantidad  de  oxígeno

para  los  tejidos
Habiendo  reducido  al  mínimum  1a cantidad  de  CO2 y  otros  pro-

duetos  residuales  del  metabolismo, podernos  proceder  con  ventaja.
al  empleo  de  la  mejor  medida  terapéutica:  la• administración  de
oxígeno.  El  oxígeno  es  necesario  para  suplir  el  funcionamiento  de
fctuosó  del  aparato  respiratorio.

Este  funcionamiento  defectuoso  se  hace  evidente  y  se  demues
tra  por  la  presencia  de  cianosis  sea  del  tipo  esfíctico  o  anoxé
mico.

Por  lo  menos,  son  necesarios  des  o  tres  litres  de  oxigeno  por
minuto  en  los  casos  corrientes  de. gaseados  de  esta  clase  y  pueden
ser  necesarios  hasta  10  litres  en  los casos  sumamente  graves.

La  concentración  de  oxígeno  que  se  requiere  en  un  caso dado  es
la  necesaria  para  devolver  a  la  piel  u  coloración  normai.

««Eh  la  práctica  es  la  cantidad  necesaria  para  volve,r  su  color

normal  al  enfermo  y  conservarlo  en  el  niirnp  estado  normal  du
rante  cuarenta  y  ocho horas,  después  de  ‘las cuales  las  probalidades
de  curarse  son  francamente  muchas.»

El  oxígeno  ha  de  administrarse  continuamente  durante  vein
ticuatro  o  cuardnta  y  ocho  horas,  disminuyendo  por  supuesto  la.
concentración  a  medida  quç  el  enfermo  va  mejorando.

El  oxígeno  puro  respirado  continuamente  durante  cuarenta  y
echo  horas  puede  ,pi’oduci,r inflamación  de  los  pulmones.  Una  at
mósfera  que  contenga  sólo uíi  40  ó  50  por  100’ de  oxígeno  puede
respifarse  continuamente  durante  un  período  de  cinco  días,  sin
‘que  se  aprecie  otra  cosa  crup efectos  beneficiosos’.

El  mejor  aparáto  para  la  administración  continuÁ  de  oxígeno
es  el  ideado  por  Haldane,  uado  en  todoj  los  puestos  de  evacuar
ción  de  Francia  en  la  gran  guerra,  y  qué  penm&te graduai  a  vo
luntad  la  cantidad  de  oxígeno   la  propórción  coñveniente  de  aire

que  en  cada  momento  se  considera  necesaria.
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La  sangría  debe  de  practicarse  precosmente  en  los  casos  de
tipo  asfíctico  cuando  la  congestión  es  muy  marcada  y  esta  medida

terapéutica  puede  serdr para  prevenir  el  colapso.  Si  no  se  prac
tica  precozmente  la  operación  puede  resultar  sumamente  dificul
tada  por  los  cambios  qpe  rápidamente  se  operan  en  la  sangre  y

puede  ocurrir  que  únicamente  se  puedan  extraer  ttos  cuantos
centímetros  cúbicos.

Los  casos  de  tipo  anoxémico  no  deben  sangrarse,  porque  cual
qttier  pérdida  de  este  líquido  puede  acelerar  la  aparición  del  co
lapso  final.

Los  uedicamentos  parecen  ser  de  poca  o  ninguna  utilidad  en
el  estado  agudo.

La  atropina  se  ha  empleado  para  disminuir  el  espasmo  bron
quial;  pero  sin  que  se  hayan  obtenido  resultados  dignos  de  tenerse

en  cuenta.
La  morfina  es  peligrosa y solamente  debe  de  administrarse  e

casos  extremos  para  controlar  el  estado  de  excitación  nerviosa  del
paciente.

El  mejor  tónico  cardíaco  es  el  oxígeno.  Otras  drogas  útiles  son
el  alcohol,  el  alcaníor  y  la  cafeína.

Los  expectorantes  no  han  de  emplearse  en  las primeras  cuaren
ta  y  ocho horas cuando  hay espasmo brdnqtial  y  el  edema  aumen
ta;  pero  pueden  ser  útiles  más tarde,  cuando  1a  expectoración  se
hace  mucopurulenta.

El  cambiar  de  vestidos  al  paciente  no  es  tan  esencial  en  estos
casos  como  en  los  de  gaseados  por  otros  gases  más  permanentes,

como  son  la  iperita  y  los  lacrimógenos.



•   Notas  profesionales
INTERNACIONAL

Conferencia  dci  Desarme.

RESUMEN  DEL  PROYECTO DE  CONVENTO PiBA  EL  DESARME,  PRESENTADO

EN  GINEBRA EL  Dli  16  DF  MATIZO DE  1933 POR  EL  PRESIDENTE  DEL

GOBIERNO  INGLES,  EL  SR.  RAM SAY  MAODONALD.

Primera  parte.—Segwridad.

Se  funda  en  la  existencia  del  Pacto  de  París  (Pacto  Briand
Kellogg,  que  declara  las  guerras  fuera  de  ley),  del  que  forman
parte  casi  todos  los  firmantes  del  proyectado  Convenio  Se  decla
ra  que  toda  guerra  emprendida  que  viole  este  Pacto  es  cues
tión  que  interesa  a  todas  sus  partes  y  que  constituye  una  viola
ción  de  los compromisos contraídos  por  cada  una  de  ellas,  preve
yéndose,  por  consiguiente, que  en caso de  infracción  o  de  amenaza
de  infracción  del  Pacto deberá  celebrarse  una  reunión  de  las par
tes,  si  lo, piden  cinco cualquiera  de ellas  y  figura  entre  éstas,  por
lo  menos, una  de  las  grandes  potencias.  La  reunióh  o conferencia
podrá  ser  convocada  por  intrmedio  del  organismo  de  la  Sociedad
de  Naciones.  Las  conclusiones a  que  pueda  llegar  la  Confrencia
tendrán  el  asentimiento  de todas las  potencias y  de la  mayoría  de
los  Gobierños que  asistan  a  ella.  Esta  Conferencia  tendrá  por  ob
jeto,  si ha  sido ¿onvocada ant  una  amenaza ‘de ruptura  dél Pacto,
el  acordar  las  medidas  que  puedan  ser  tomadas  en  vista  de  ella
y  determinar  cuál  es  la  parte  que  debe  ser  considerada  como res
poñsable.

Se  prevé  también  la  insérción  de  todos  los  acuerdos  régionales
qué  puedan  concertarse  por  algunas  de  las  partes  para  la  obten
cióh  de  informes  destinados  a  fácilitar  los  acuerdos  ‘de la  Confe
reñcia,  y  la  coordinación de  la  acción qué  estas  partes  puedan  to
mar  a  consecuencia de  dichos acuerdos’.
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Segunda  parte.—Desarrne.

Sección  1 .‘  Efectivos.—Las  disposiciones  que  se  refieren  a  los

efectivos  siguen  en  sus  líneas  generales  las  discusiones  que  han
tenido  lugar  en  la  Coníerencia  y  son  en  muchos  casos. tomadas  tex
tualmente  de  las  conclusiones  del  Gamité  de  efectivos.  En  este  Con-

•  venio  figura  el  principio  de  calcular  los fectivos  por  el  promedio
del  número  de  días  de  servicio  realizados,  sistema  que  ha  obtenido
apróbación  universal  por  considerar  que  es  el  más  equitativo.

Los  difíciles  problemas  de  la  instrucción  premilitar  y  de  la  po
licía  militarizada  se  resuelven  igualmente  con  arreglo  a  principios

•  susceptibles  de  obtener  el  asentimiento  general,  especialmente  te
niendo  en  cuenta  los  últimos  debates.

En  conexión  con  los  efectivos,  se  dedica  una  sección  especial  a
las  fuerzas  terrestres  del  continente  europeo.  Teniendo  en  cuenta
las  proposiciones  formuladas  por  varias  Delegacicries  y  para  esta
blecer  la  debida  comparación  entre  los  distintos  Ejércitos  y  limi
tar  el  poder.  de  agresión,  se  estima  conveniente  considerarlos  como
milicias  y  fijar  en  ocho mesesi  el  período  miáxirno  de  servicio;  pero,
dadas  las  diferentes  condiciones  de  ciertos  Estados,  es  necesaria
cierta  latitud  por  lo  que  a  la  duración  de  servicio  respecta.  Por
ello  se  prevé  una  ampliación  a  doce  meses  y  sdb.re  la  cual  la  Con
ferencia  habrá!  de  decidir.  Sin  embargo,  c1viene  recordar  que,
partiendo  del  principio  de  los  efectivos  medios  diarios,  cuanto  más
larga  Jea  la  duración  del  servicio  menor  será  el  número  de  los

soldados  instruíclos  anualmente.

Se  prevé  igualmente  una  proporción  fija  entre  el  personal  con
servicio  a  largo  tiempo  y  los  inscritos,  en  todas  las  fuerzas  conti
nentales.

No  se  ha  tratado  de  reglamentar  los ejércitos  del  resto  del  mun
do,  en  razón  de  las  diferentes  necesidades  que  existen  en  los  otros
continentes.

Una  vez  que  se  haya  llegadc  a  un  acuerdo  sobre  la  importan
cia  de  las  fuerzas  terrestres  continentales  europeas,  no  se  conside
ra  difícil  el  fijar  las  cifras  de  limitación  para  los  demás  ejércitos.

El  cuadro  que  adjunto  se  inserta  contiene  las  cifras  sugeridas

para  los  países  de  Europa  continental.  Cábe  naturalmente  comr
pletarlo  añadidndo  las  cifras  que  se  refieren  a  todas  las  derñás
partes:
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Fuerzas  armadas       Total
estacionadas     inoloidas las da

en  la  nsetrópeli      Ultramar

Alemania200.000     200.000
Bélgica60.000      75.000
Bulgaria60.000      60.000
España120.000     170.000
Francia200.000     400.000
Grecia60.000       60.000
Hungría60.000      60.000
Italia:200.000     250.000
Países Bajos25M00      75.000
Polonia200.000     200.000
Portugal50.000      60.000
RumanialaO.000     150.000
CheeoesloVaquia.100.000     100.000

R.  S. S. (Rusia)500.060     500.000
Yugoeslavia100.000     100.000

Sección 2. MateriaL—Por lo cpae concierne a las piezas móvi

les de artillería terrestre, se fija para el porvenir un límite de 105

milímetros (con la excepción de los países que poseen un cañón

tipo cuyo calibre sea lgeramente superior a esta cifra). Se pro

pone  que los Estados conserven su actual arniaatiento hasta el lí

mite  de 155 anilímetros (seis pulgadas); •pero todas las fabrica

nes  del porvenir quedan obiigatoriamdflte por debajo del límite de

105  milímetros (4,5 pulgadas) aproximadamente.

Las  piezas de artillería de costa deberán evidentemente ácer

carse al límite previsto para las piezas de artillería naval y su U

mi€e  se fija en 406 milímetros (16 pulgadas), calibre del mayor

cañón  de artillería naval.

•   El liSte máximo  para los carros de combate ha sido fijado en

t&  foneladas.

Se  prevé [la destrucción de todo el material prohibido scibre lii.

base  de un tercio en el plazo de un año y ¿Pe dos tercios en un

plazo  de tres años, a contar ctesde la entrada en vigor del Con

venio.

Árrna’nventos navales.

1.0  En  lo. que se refiere a los armamentos navales los Trata

dos  de Wáshington y de Londres han determinado ya reducciones y

limitaciones.
En  el proyecto se trata de extender el Tratado de Londres de

manera  que comprenda a dos prtcipales potencias navales, Fra.n
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cia  e  Italia,  que  en  el  momento  actual  no figuran  en. el  cuadro  de ese
Tratado,  y  también  de  estabilizar  las  restantes  fuerzas  navales  de
las  demás  potencias  en  las  cifras  que  figuran  en  los cuadros  remi
tidos  al  Secretario  general  de  la  Sociedad  de  Naciones  y  publica
das  en  el  Anuario  militar  de  1932.

2.°  Por  consiguiente,  los  artículos  del  proycto  de  convenio.

Uenen  en  realidad  como objeto  primordial  el  mantener  la  situa
ción  creada  por  los  Tratados  de  WáShington  y  de  Londres  hasta
que  la  Conferencia  naval,  que  ddbe  reunirse  en  1935,  regule  para

el  porvenir  los  armamentos  navales  de  todas  las  potencias  sobre
ujna  base  satisfactoria.

3•0  Se  recordará  que  en  la  resolución  del  mes  de  julio  pasado
se  preveía  la  posibilidad  de  entablar  conversaciones  sobre  las cues
tiones  navales.  Como  resultado  de  estas  conversaciones,  en  diciem
bre  de  1932  las  Delegaciones  de  Inglaterra  y  los  Estados  Unidos
han  presentado  a  Francia  y  a  Italia  ciértas  proposiciones,  que  han

servido  de  base  para  calcular  las  cifras  que  para  estos  países  se
indicati  en  el  proyecto  y  referentes  a  cruceros  y  destructores.

4.°  El  capítulo  sobre  las  cuestiones  navales  prevé  que  la  tre
gua  én  la  conStrucción  de  buqués  de  línea  se  extenderá  a  todos  los
países,  excepción  hecha  de  Italia,  que  podrá,  si  así  lo  deseA,  cons
-truir  uno,  ya  que  Francia  ha  puesto  la  qúilla  del  Dunkercpiw en
.1932,  una  vez  emliezada  la  Conferencia  del  Desarmé.  A  reserva
de  los  acuerdés  del  Tratado  naval  de  Londres,  no  se  éonstruitán

cruceros  cuya  artillería  sea  superior  al  calibre  de  ocho  pulgadas.
Todas  las  demás  construcciones  navales  se  limitarán  al  reemr

plazo  de, buqaes  y  estarán  de  acuerdo  con las  limitaciones  cualitati

vas  que  pfeteen  lós  Tratados  navales.

5.°  En  lo  que  se  refiere  A Alemania,  de  acuerdo  con  las  cláusu
las  del  .proyéctado  Convenio,  dejatía  de  estar  bajo  el  efecto  limi
tativo  de  las  cláusulas  navales  del  Tratado  de  Versalles,  a  pesar
de  lo  cual  el  proyecto  establece  su  situación  naval  actual  por  un
período  que  alcanza  hasta  final  de  1931.  De  acuerdo  con el  proyec
to,  delberá  sujetarse  a  la  tregua  en  la  construcción  de  buques  de
líñea  y  limitar  sus  demás  construcciones  navales  Linicamente  a  105
buque  de  reemplazo  suprimiéndose  las  limitaciones  cualitativás
del  Tratado  de  Versalles.

6.°  Una  parte  importante  del  capítulo  de  las  cuestiones  nava
les  es  la  que  se  refiere  a  la  ca’eaióh  de  una  Comisión  permanente
de  Desaae,  que  deberá  estudiar  inmediatamente  las  nuevas  limi
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aciones  cualitativas  que  han  sido  presentadaÁ  a  la  Conferencia  en
forma  de  que  estén  estudiadas  y  puedan  ser  examinadas  por  la

Conferencia  naval  que  se  reunirá  en  1935.

ArmeanÁefltOS aéreos.__ProJvihuid  de  bombardeo.

El  bomibardeo aéreo  queda  terminantemente  próhibido,  salvo  a
los  efectos  de  policía  en  algunas  regiones  apartadas.

A  fin  de  efectuar  durante  los  cinco  años  próximos  las  reduccio
nes  necesarias  para  facilitar  una  nueva  etapa  de  desarme  aéreo
después  de  ese período,  el  cuadro  adjunto  indica  el  número  de  aero
planos  susceptibles  de  ser  utidizados  en  tiempo  de  guerra  y  que  a

la  terminación  d  este  período  no  podrá  ser  rebasado  por  los  paí
ses  que  posean  actualmente  aeroplanos  de  este  género.  Para  los
demás  países  se  mantiene  el  statu  uo.

La  cifra  a  que  deberá  reduc.irse  el  número  de  aviones  de  las
principales  potencias  aéreas,  Francia,  Japón,  Italia,  Unión  Sovié
tica,  Estados  Unidos  de  América  y  Reino  Unido,  será  de  500,  como
lo  indica  el  siguiente  cuadro,  que  fija  el  número  de  aeroplanos  de
los  distintos  países:

Bélgica150     Noruega75
ChinaiQO     Polonia200
hecoeslovaquia200     Portugal25
Dinamarcaso     Rumania150
Estonia!50     Siam75
Finlandia25     Espata200
Francia500     Suecia75
Grecia75     Suiza
Italiasoo     Turquía
Japón500     U. R.  5.  5.  (Rusia)500
Letonia50    Gran Bretaña500
Lituania50     Estados Unidos de América.  500
Paises  Bajos150    Yngoeslavía200

En  su  tiempo  se  añadirán  las  cifras  que  correspondan  a  las  de
más  partes  en  este:. Convenio  cpie  actualmente  posean  aeroplanos
militares  o  navales.

LMitaéiófl  jjatjva.—Ningún  aparato,  naval  o  militar  (con
éxclusión  de  los  aviones  para  el  tranporle  de  tropas  y  los  hidra
áviones),  podrá.  pesar  más  de  tres  toneladas,  descargado.

Djrjjbles.—Ningún  dirigible  podrá  sér  cóñstrúído  o  adquirido
durante  la  vigencia  del  Convenio.  Los  países  que  actualmente  po
sean  dirigibles  podrán  conservarlos  durante  la  vigenciá  del  Coú
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ven  jo;  pero  no  p4odrán  duraiñe  este  período  construir  o  adquirir
otros.

Aparatos  de  aerondutica en exceso.—Jjas aparatos  que  sobrepa

sen  las  limitaciones  cuantitativas  o  cualitativas,  impuestas  deberán
ser  destruidos  antes  del  so de  junio  de  1936  la  primera  mitad,  y
el  resto,  antes  de  expirar  la  vigencia  del  presente  Convenio.

Aeronan,es civiles.—En  espera  de  otras  propuestas,  que  podrán
i!nclu.irse  en  Convenios  posteriores,  en  vista  del  desarme  aéreo,  la
aerónáutjc,a  civil  se  regulará  de  acuerdo  con  los principios  propues
tos  por  la  Delegáción  del  Reino  Unido  el  30  do  junio  de  1932.

Nuevo  examen  del  probletma del  desarme  aéreo.—La  Comisión

perYnlanente  del  Desarme  esjtableerá  un  proyecto  para  conseguir  ]a
alxilición  completa  de  las  aeronaves  navales  y  militares,  sometien
do  la  aviación  civil  a  un  control  eficaz, para  evitar  que  ésa  sea  em

pleada  abusivamente  en  ítes  miØitares.
En  caso  de  considerarse  imposible  el  establecimiento  de  un  con

trol  eficaz,  la  Comisión  preparará  un  proyecto  para  fijar  el  núme
ro  mínimo  de  aeronaves  navales  y  militares  de  cada  una  de  las
altas  partes  contratantes.

Estos  proyectos  serán  sometidos  1al estudio  de  la  segunda  Con
ferencia  del  Desarme.            -

Tercera  parte.—Intercambio  de  informacjos

Las  disposiciones  que  se  refieren  a  esta  parte  serán  incluídas
-  posteriormente.

Cuarta  parte.—La  guerra  qtuímica.

La  guerraquímjc  incendiaria  y  bacteriológka  queda  prohibi
da  sobre  las  bases  ya  aceptadas  por  la  Conferencia.

Quinta  parte.—Digpoj,je5  varias.

Las  disposiciones  referentes  a  la  composición,  atribuciones  y
funcionamiento  de  la  Comisión  permainente  del  Desarme  se  inspi
ran  en  los  principios  ya  aceptados  por  la  Conferencia.  En  parti

culár  la  Comición  deberá  tóznar  previamente  la  disposiciones  con
vistas  a  la  segunda  Conferencia  del  Desarme,  que  habrá  de  cele
brárse  antes  de  que  este  Convenio  llegue  a  su  expiraeión.
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El  artículo  que  se  refiere  a  las  derogaciones  está  tomado  del
proyecto  de  Convenio  elaborado por  la  Comisión  preparatoria;  pero
ha  sido  modificado  a  fin  de  hacer  resaltar  claramente  que  las!  dis
posiciones  del  Convenio  serán  aplicables  entre  los beligerantes  bajo
reserva  de  su  derecho  a  suspender  el  efcteo  del  Convenio  o  le  una

parte  del  mismo  de  acuerdo  cori los términos  de, este  artículo.
El  Convenio  quedará  en  vigor  por  un  período  de  cinco  años,

con  excepción  de  las  disposiciones  navales  que  darán  fin  el  31
de  dkiembre  de  1936  (antes  de  cuya  fecha  deberá  celebrarse  una
imeya  Conferencia  naval)  y  de  las  disposiciones  que  prohiben
ciertos  métodos  de  guerra,  que  seguirán  en  vigor  sin  límite  de

tiempo.
Antes,  de  expirar  el  Convenio  deberá  tener  lugar  una  rueva

Conferencia  del  Desarme,  con  objeto  de  llegar  a  otro  nuevo  que
prosiga  la  obra  de  limitación  y  reducción  de  los  armamentos,  que

empieza  con  éste.
El  Convenio,  así  como  todos  los  demás  acuerdos  que  puedan

.concertarse,  sustituirán  a  las  disposiciones  de  los  Tratados  de

paz  que  actualmente  limitan  las  armas  y  las  fuerzas  armadas  de
Alemania,  Austria,  Bulgaria  y  Hungría.

El  18’ de  marzo  tuvo  lugar  la  entrevista  entre  el  Jefe  del  Go
bierno  italiano,  Sr.  Mussolini,   el  Primer  Ministro  inglés,  ‘Mac
Donald,  a  quien  acojpañaba  el  Ministro  de  Ñegócios  xtranje
Tos,  ir  John  Sinion.

Después  de  un  amplio  y  definitivo  cambio  de  ideas  sobre  la

situación  general,  se  examinó  un  provecto  de  inteligencia  sobre
las  principales  cuestiones  políticas,  preparado  por  el  Sr.  Mussoli
ni,  para’  promóver  la  colaboración  de  las  cuatro  primeras  potent

cias  occidentales,  intentándose  asegurar  ,en  el  espíritu  del  Pacto
Kellogg  y  en  las  declax’aciones  de  «nb  recurrir  a’ la  fuerza»  un
largo  período  de  paz  a  Eurcipa  y  al  mundo  entero.  ‘

Según  declaraciones  del  Jefe  del  GobIerno  inglés  a  la  Pren
sa  italiana,  en  su  entrevista  con  el  Sr.  Mussblini,  se  hn  exami
:aado  ‘ ampliamente  todos  103 principales  argumentos  políticos  in
ternaáionales,  pudien4d  comprobar  que  entre  ellos  eiiten  los
nismos  ‘puntos  de  vistá,  y,  sin  qüerer  anticipar  los  acontecimien



778                MAYO 1933

tos,  puede  esperarse  que  los  futuros  resultados  para  la  solución
de  los  prine,ipáles  problemas  que  ocupan  hoy  día  la  atención  de
los  hombres  rponsables  de  la  política  europea,  serán  buenos.

Manifiesta  que  se  han  estudiado  algunas  soluciones, en  la  es
peranza  de  llegar  a  métodos aceptables  para  todos, y  cuyas  solu
ciones  no  comprenden  ninguna  combinación que  trate  de  forzar
la  voluntad  o  de  imponer  soluciones que  no  sean  del  completo
agrado  de  cada  Estado.

De  este  modo esperan  establecer  en  Europa  una  paz  comple
ta,  que  dure,  por  los  menos,  una  generación,  ‘quedando,  por  fin,
de  acuerdo  en  continuar  laborando  en  el  futuro  por  el  manteni-’
miento  de  la  paz.

El  texto  del Pacto  de  los  Cuatro,  propuesto  por  el  Sr.  Musso
lini,  dice  así:

Artículo  l.°  Las  cuatro  potencias  occidentales:  Alemania,
Frarcia,  Gran  Bretaña  e  Italia,  se  comprometen  a  realizar  en
tre  ellas  una  poIítca  efectiva  de  colaboración, con vistas  al  man
teniniicnto  de  la  paz,  según  el  espíritu  del  Pacto  Kellogg  y  del
no  force fact,  y  se comprometen a  actuar  en  el  terreno  de  las re
laciones  europeas  para  que  esta  política  de  paz  sea  adoptada
también,  en  caso de  necesidad,  por  ‘os otros  Estados.

Art.  2.°  Las  cuatro  potencias  confirman el  principio  de la  re
visión  de  los  Tratados  de  paz,  según  las clusuIas  del  Pacto  de  la
Sociedad  de  Naciones, en  el  caso en  ‘que se  produjeran  situaciones
susceptibles  de  próducir  un  conflicto  entre  los  Estados.

Declaran  al  mismo  tiempo  que  este  principio  de  revisión  no
puede  ser  aplicado,  sino en  el  .cuadro de  la  Sociedad de  Naciones,
en  un  espíritu  de  comprensión  mutua  y  solidaridad  de  los  inte
reses  recíprocos.

Art.  3.°  Francia,  Gran  Bretaña  e  Italia  ‘declaran  .q’ue, en  el
ca.so en  que  la  Conferencja  del  Desarme  no  produjera  siiio’ resul
tados  parciales,  la  igualdad  de  derechos  reconocida a  Alemania
debe  tener  aplicación efectiva,  y  Alemania  se  compromete  a  rea
lizar  esta  igualdad  de  derechos  mediante  grados,  que  serán  fija
dos  por  acuerdos  sucesivos entre  las  cuatro  pótencias  por  la  vía
diplomática  ordinária.

Las  cuatro  potencias  se  comprometen  a  entenderse’ en  el  mis
mó  sentido,  por  lo que  concierne  a  Austria,  Hungría  y  Bulgaria.

Art.  4.°  En  todas  las  cUtiones  políti’ca  y  no  políticas,  
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ropeas  y  extraeurOPeas,  así  como en  el  terreno  colonial, las  cua
tro  pcóencias se  comprometen  a  adoptar,  en  todo  lo  posible,  una
línea  de  conducta común.

‘Art.  50  Este  acuerdo  político  de  arreglo  y  colaboración, que
será  sometido, si fuera  necesario,  a  la  aprobación  de los Parlamen
tos  en  un  plazo  de  tres  meses, tendrá  una  duración  de  diez  años
y  quedará  entendido  que  se  puede  renovar  por  un  período  igual
si  no  ha  sido  denunciado por  cualquiera  de  las  partes  contratan
tes  un  año  antes  de su  vencimiento.

Terminada  la  visita  del  Sr.  MacDonald a  Roma,  regresó  a  Pa
rís,  en  unión  dé  Sir  John  Simon, y  ambos  sostuvieron  una  confe
rencia  con  el  Jefe  del  Gobierno francés  y  el  Ministro  de Negocios
Extranjeros,  de  la  cual  dieron  la  siguiente  nota  oficiosa:

«El  Primer  Mitiistro  y  el  Secretariq  de  Estado  de  linglaterra
han  llegado a  París,  procedentes  de  Roma, a  fin  de poner  al  Pre
sidente  del  Consejo y  Ministro  de  Negocios  Extranjeros  al  co
rriente  deI  carácter  de  sus  entrevistas  con  el  Sr.  Mussolini.»

«Los  Ministros  franceses  dieron  las  gracias  a  sus  colagas por
la  información  facilitada,  •que les  permitirá  proceder  a  un  dete
nido  examen  de  las  proposiciones que  se  les  presentan,  y  de  las
cuales  se  hacen  cargo.  Al  mismo tiempo,  los  Ministros  franceses
se  han  ratificado en  sus  deseos de  ver  establecida,  en  interés  de
la  paz  europea,  una  cooperación constante entre  las  cuatro  gran
des  potencias  europeas,  miembros  permanentes  de  la Sociedad  de
Naciones.»

En  la  reunión  del día  23 de marzo de la  Conferencia del Desar
me,  el  Presidente  Henderson  comunicó a  la  Comisión General  las
conclusiones  que  le  fueron  entregadas  por  una  delegación del Con
greso  internacional  que representa  ocho millones  de antiguos  com
batientes.  En  estas  conclusiones se  preconi7a  el  arbitraje  obligato
rio.,  el  desarme  nral  y  material  y  el  control  internacional  de las
fuerzas  armadas.

El  Presidente  señaló  la  importancia  de  las  peticiones  expues
tas  precisamente  por  aquellos  que  tienen  una  cruel  experiencia
de  la  guerra,  y  estima  que  las  manifestaciones, de  los  antiguos
combatientes  constituyen  el  mejor  mentís  a  todos los  rumores  ab-
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surdos  respecto  a  un  aplazamiento  ilimitado  de  la  Conferencia

del  desarme.
A  continüación  expone  que  ante  la  importancia  del  proyecto

de  Convenio  b.ri3tánico se  presenta  una  alternativa:  o  conseguir  in
mediatamente  las  vacaciones  de  Pascuas  o  prosegüir  lós  trabajos
de  la  ‘Comlión  Genéral  hasta  una  fecha  muy  próximá  a  las  Pas.

cuas,  suspendiéndose  entonces  los  trabajos  por  corto  tiempo.  Ante
esta  alternativa,  la  Mesa  decide  consultar  a  ls  Comii6n  General,
y  si  nadie  pide  la  palabra  se  considerará  qaie  aquélla  0pta  por  la

continuación  de  tos  trabajos.  -

Se  produce  un  largo  y  elocuente  silencio,  que  el  Presidente,
lógicamente,  interpreta  como  el  deseo  de  la  Comi&óyi General  de
continuar  su  labor.

Efectivamente,  el  24  de  marzo,  la  Comisión  abordó  el  examen
deI  proyecto  de  Convenio  expuesto  en  la  semana  anterior  por  el
Presidente  del  Gobierno  inglés,  y  en  la  discusión  tomaron  parte

dios  delegados,  los  cuales  aceptaron  en  principi  el  proyecto,  si
perjuicio  de  presentar  en  momento  oportuno  varias  enmiendas

al  mismo.  Unicamente  el  delegado  de  Italia  se  adhirió  plenamen

te  al  plan  británico,  indicando,  pér  otra  parte,  que  su.  actitud  fu
tura  dependerá  de  las  enmiendas  que  por  distintos  lados  se
anuncien.  ‘  . -

La  sesión  del  siguiente  día  comenzó  con  la  intervención  del
delegado  de  España,  quien  declaró  que  el’ plan  inglés  es  el  prime
ro  que  se  ha  atrevido  a  poner  sobre  el  papel  artículos  completos

comprendijendo  cifras.  Al  hablar  de  la  versión  eventual  de  los
Tratados  expresó  que.  los  esfuerzos  deben  hacerse  en  una  atmós

fera  de  paz  y  garantía,  observando  que  el  proyecto  británico  tie
ne  numerosos  puntos  de  acierto;  pero  aun  así,  la  delegación

española  se  verá  en  la  necesidad  de  proponer  varias  enmiendas.
El  representante  de  España,  de  acuerdo  con  la  delegación

francesa,  éree  que  el  control  internacional  debe: ser  automático  y.
periódico,  y  propone  el  control  de  la  fabricación  de  armas  y  la
limitación  de ,los  presupuestos  militares.

El  delegado  de  Rusia  declara  que  hay  dos  grandes  lagunas  en
el  pian  britáiiidó:  la  primerá,  el  estar’  representados  en  la  Confe
rencia  de  Naciones,  y  sólo  hacer  mención  el  plan  de  les  países’
europeos,  t  segunda,  no  dar’ las  razones  ‘que han  motivado  las  ci
fras  propuestas,  Expoiie  que  la  délegación  soviética  podríá  acep-.
tar  cifras  todavía  nás  bajas  que  las  señaladas;  pero  no  podrá



NOTAS  PROFESIONALES                781

permanecer  indiferente  con  respecto  a  los  efectivos  militares  de
sus  vecinos  asiáticos,  especialmente  del  Japón.

El  delegado  de  Inglaterra  hizo  el  resumen  de  la  discusión  de

la  totalidad,  observando  con  satisfacción  que  ningún  delegado
ha  dejado  de  aprobar  el  plan  MacDonald  en  su  conjunto,  aunque

hayan  sido  formuladas  reservas  y  se  hayan  señalado  omisiones.
Recordó,  como  ya  dijo,  el  Sr.  MaeDonaId,  qué  el  proyecto  tenía
por  finalidad  encontrar  una  solución  media  aceptable  por  todos  y.
en  lo  que  respecta  a  la  seguridad  se  proponen  cláusulas,  que  pue
den  suscribirse  inmediatamente,  dejando  la  puerta  abierta  a

otras  sugestiones.
Por  último,  llamó  la  atención  sobre  el  peligro  que  acarrearía

la  presentación  de  numerosas  enmiendas,  que  podrían  dar  lugar’
a  contraposicicnes,’  considerando  que  deben  buscarse  enmiendas,
adiciones  o  supresiones  que  sean  susceptibles  de  ser  aprobadas
en  general.

Terminada  la  discusión  de  la  totalidad,  se  acoró,  or  42  vo
tos  a  favor  y  ninguno  en  contra,  aduptar  corno  base  de  discusión

el  plan  británico  y  celebrar  sesión  el  25  de  abril.

Las  conversaciones  anglo-italiana3  y  anglo-francesas  que  aca
ban  de  celebrarse  son,  evidentemente,  de  trascendental  importan
cia,  y  de  los  iesultados  depende,  quizás,  la  paz  de  Europa.

Desde  la  inauguración  de  la  Conferencia  del  Desarme  no  cábe
duda  que  aligo se  ha  hecho;  pero  poco  con  relación  a  la  labor  que’
se  le  ha  encomendado  y  que  debe  cristalizar  en  un  acuerdo  uni
versal  mediante  el  cual  la  reducción  de  armamentos  y,  por  ende,
la  paz  mundial,  sea  un  hecho.  Por  ello  no  es  de  extrañar  que  cun
da  el  pesimismo,  y  ante  el  te:mor  del  fracaso  de  la  Conferencia,
estas  entrevistas  parecen  constituir  un  último  intento,  no  sólo
para  salvarla,  siflo  para  asegurar,  en  lo  posible,  la  tan  amenazá
da  paz  de  Europa,  o,  por  lo  menos,  alejar  las  funestas  consecuen-.
cias  que  púdieran  derivarse  del  confuso  e  inquietante  panorama
internacional.  El  fracaso  definitivo  de  la  Conferéncia  del  desarme
tendría  como  consecuencia  una  intensificación  de  armamentos,  in
sostenible  desde  el  punto  de  vista  económico,  y,  por  otra  parte,
extremadamente  peligroso  como  incentivo  a  más  agrias  controver

sias  y  a  conflictos  muy  difíciles  de  arreglar.
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La  visita  del Sr.  MacDonald a  Roma podría  significar. una  nue
va  orientación  y,  quiz4s,  el  principio  d  un  nuevo  ciclo político;
por  uha  parte  un  acercamiento  eventual  italo-francés,  y  por  otra,
el  alejamiento  de  la  tensión  franco-alemana.  Tal  eventualidad
pudiera  conducir a  la  creación  de  una  formidabe  inteligencia  cua
tripartitá  entre  Inglaterra,  Italia,  Alemania  y  Francia,  constitu
yendo  así  el  cuadrilátero  de  la  paz.  Eñ  el  plan  jnglés  se  inciuía
también  a  ios  Estados  Unidos  y  a  Rusia;  pero  ésta  inspira  poca
confianza,  y  en  cuanto  a  los  Estados  Unidos, la  reciente  nota  de
Stimson  indicaba  explícitamenté  que  América  no  puede  entrar
directamente  en  la  gran  corriente  europea.

La  inteligencia  entre  las cuatro  potencias  occidentales no sería
tina  nueva  expresión  de  la  política  de  bloques, sino  precisamente
su  antítesis.  No constituiría  una  asociación de  partidarios  de una
tendencia  en  contraste  con  otras,  sino  la  unificación y  el  medio
constante  de  conciliación preventiva  de  las  tendencias  fundamen
tales  que  dividen  actualmente  a  Europa.     -       -

Tamoco  significaría  la  constitución  de  un  frente  único  y  au
tónomo  contra  cualquier  otro  país  europeo  o  extraeuropeo,  sino
que  tiende  a  pacificar  a  Europa,  empezando por  sus  principales
actores  y  presentando  a  América  una  Europa  pacificada y,  por
tanto,  más  digna  de  confianza.

La  responsabilidad  y  la  acción de  las cuatro  grandes  potencias
occidentales  son  los  verdaderos  factores  dominantes  en  la  paz  o
en  la  guerra,  y  sus  actuales  relaciones• constituyen  la  mecánica
del  latenté  conflicto  europeo,  y  juntas,  la  fuerza  más  eficaz de
neutralización.

El  memorándwnj francés sobre el pacto  entre  las  cuatro  grandes
potencias.

•   Fn  Consejo de  Ministros celebrado el  día, II  de abril,  fué  apro
bado  el  texto  del  memorándum francés,  redactado  en  contestación
a  las  proposiciones italoinglesas  del  pacto  de  colaboráción para  el
mantenimiento  de  la paz  entre  las cuatro  potenciú  de Eui-opa oc
cidéntal:  Alemania, Francia,  Gran  Bretaña  e  Italia.

El  documento  es  sumamente  breve  y  va  acompañado de  una
carta  de  envíó a  los  Gobierñós de  Londres  y  Roma, donde  se des
arrollarán  ampliamente  las  cláusulas  del  referido  memorándum.
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El  Gobierno  francés  es  de  Opinión  de  que  la  colaboración  entre
las  cuatro  grandes  potencias  europeas,  miembros  permanentes  del
Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones  y  firmantes  de  los  acuerdos  de
Locarno,  que  garantiza  la  frontera  francobelgaalemana  y  la  exis
tencia  de  la  zona  rhenana  desmilitarilzada,  podría  ser  extremada
mente  fecunda.  Pero  es  contrario  a  la  institución  de  una  especie
de  d$rectorio  que  impusiera  su  criterio  al. resto  de  Europa.  Consi
dera  que•  el  nuevo  pacto,  para  ser  útil,  dbe  ser  lógicamente  la
continuación  de  los  grandes  organismos  pacifistas,  a  los  cuales  se
refiere,   que  descansan  en  el  principio  de  la  igualdad  de  todos  los
Estados:  estatuto  integral  de  la  Sociedad  de  Naciones  y  Pacto
Briand-Kellogg  o  pacto  de  París,  cuyos  sigknatarios  se  comprometen
a  no  recurrir  a  la  fuerza  para  ventilar  sus  diferencias.

A  juicio  del  Gobierno  francés,  la  colaboración  de  las  cuatro
grandes  potencias  tendría  completo  éxito  si,  lejos  de  aparecer  como
una  ruptura  de  pactos  y  acuerdós  existentes,  se  esfuerza,  por  el
contrario,  en  llevarlos  a  la  práctica,  y  si  tiene  por  exclusivo  fin  el
sostenimiento  de  la  paz,  con  ej  respeto  de  todos  los  derechos  y  la

aplicación  de  todos  los  artículos  del  Estatuto  de  la  Sociedad  de
Naciones.

El  texto  del  documento  rio  se  hará  público,  al  igual  que  se  hizo
en  la  proposición  italiana  y  la  inglesa.

ESPASA
Creación  de  la  Dirección  general  de  Aeronántiéa.

Por  un  Decret  ministerial  se  crea  en  la  Presidencia  del  Con
sejo  de  Ministros  la  Dirección  general  de  Aeronáutica,  que  asúmi
ná  las  funciones  encomendadas  hasta  hoy  a  la  Dirección  general  de
Aeronáutica  civil,  a  la  Jefatura  de  Aviación  militar  del  Ministerio
de  la  Guerra  y  a  la  Dirección  de  Aeronáutica  naval  del  Ministerio
de  Marina.                   -

Dependerá  también  de  la  Dirección  generál  de  Aeronáutica  el
servicio  Meteorológico  nacional,  afecto  hóy  al. Instituto  Geográfico

y  Catastral.                             -

Las  fuerzas  aéreas  estarán  constituídaá  por  la, Armada  aérea,  la
Aviación  de  la  defensa  aérea  y  las  Aviacioiies  de  cooperación  can  el
Ejército  y  la  Marina.  *
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La  Aviación  de  cooperación  naval  radicará  en  las  bases  que  se

organkzen  y  se  completará  con  las  unidades  instaladas  a  bordo  ‘le
las  naves  de  guerra.

También  se  crea  una  Escuela  general  de  Aeronáutica  con  ob
jeto  de  proporcionar  al  personal  del  Ejército  y  de  la  Marina,  que
cumpla  las  condiciones  que  se  fijen,  la  £nstrucción  teórica  y  prác

tica  indispensable  para  obteñer  el  título  de  Oficial  de  Aviación.
Los  Oficiales  de  Aviación  naval  continuarán  constituyendo  un

servicio  y  formando  parte  de  la  escala  del  Cuerpo  General  de  la
Armada.

Por  la  mucha  extensión  del  Donreto  sólo  reéogemps  lo  que  con
dierne  a  nuestra  Aviación  naval.

Ehtrega  de  un  kstnictor.

El  17  de  marzo  pasado  fué  entregado  en  Cartagena  a.  la  Mari
na  por  la  Sociedad  Española  de  Construcción  Naval  el  nuevo  des

tructor  Almircante Valdés.

La.  industria  militar  en  Espaiia.

Con  anterioridad  al  advenimiento  de  la  República,  el  Estado
tenía  a  su  cargo  a  un  cierto  número  de  fábricas  dirigidas  por  el

Cuerpo  de  Artillería  del  Ejército,  y  cuya  única  misión  era  la  fa
bricación  de  material  de  guerra  para  el  Ejército  y  la  Marina.

Dichas  fábricas  estaban  establecidas  en  Trubia,  Sevilla,  Ovie
do,  Granada,  Murcia  y  Toledo,  dedicándctse  las  dos  primeras  a  la

fabricación  de  cañones  y  montajes,;  Oviedo,  a  fusiles  y  ametralla
doras;  Granada  y  Murcia,  a  pólvoras,  y  Toledo,  a  cartuchería,  es
poletas,  etc.

Por  decreto  del  primer  Gobierno  de  la  Itopública,  de  6  de  fe
brero  de  192,  se  funden  todas  las  fábricas  de  referencia  en  un
Consorcio,  llamado  de  «Industrias  militares»,  bajo  la  dirección
de  un  Consejo  de  Administración,  cuyo  Presidente  nato  es  siem

pre  el  Ministro  de  la  Guerra.  Desde  aquel  momento,  el  Consor
cio,  con  un  capital  de  300  millones  de  pesetas,  quedó  convertido
en  una  entidad  civil,  en  la  cual  el  Estado  es  un  cliente  preferí-
do,  pero  no  el  único.  Se  imponía,  pues,  no  sólo  buscar  clientS
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extranjeros,  sino  también  dar  a  conocer  en  la  esfera  internaciOnat
el  progreso  técnico  y  mecánico  de  nuestra  industria  militar,  ya-

que  real  y  verdaderamente,  y  desde  todos  los  puntos  de  vista9
pueden  competir  dichas  fábricas  con  las  mejores  extranjeras

A  este  objeto,  con  fecha  17  de  febrero  del  corriente  año,  se
creó  una  Sociedad anónima,  llamada  «Española  de  Intercambio

Comercial»,  con  un  capital  de  5.000.000  de  pesetas,  la  cual  ha
firmado  un  contrato  con  el  referido  Consorcio  de  Industrias  Mili
tares  para  la  exclusiva  de  venta  en  el  extranjero  del  material
de  gúerra  por  él  producido,  y  cuya  Sociedad  ha  establecido  su
domicilio  social  en  la  calle  de  Montalbán,  11,  de  Madrid.

ALEMANIA

BotadU1a de uit  crucero.

El  1.°  de  abril  pasado  fué  botado  al  agua  el  crucero  B,  el  cual
recibió  el  nombre  de  ASimflte  Seheer.  El  mismo  día  ha  entraclo
en  servicio  el  Deutschiafld.

Motores  Diesel de  gran  potencia  espeetflca.

Uno  de  los  principales  problemas  al  que  vienon  consagrándoe
en  los  últimos  años  los  constructores:  de  motores  Diesel  es  el  del
aumento  de  potencia  específica  por  uhidad  de  peso.  Los  progresos
alcanzado  en  este  aspecto,  además  de  generalizar  las  aplicaciones
del  motor,  han  conducido  a  la  reducción  «bel precio  por  unidad  de
potencia.

Al  reducir  hasta  el  límite  el  peso  del  motor  normal  constrúído
con  los  materiales  corrientes  se  llega  a  unos  50  ó  €io kilogramos

por  e. y.  ef.,  según  el  tipo  y  sistema  de  la  máquina,  cifra  qe  resul
ta  triple  o  cuádruple  de  la  requerida  para  ciertos  motores  espe
ciales.  Al  tratar  de  construir  motores  más  ligeros  se  hace  preciso

el  uso  en  gran  escala  de  metales  especiales;  las  piezasi  sometidas
a  esfuerzos  débiles  se  faricarán  con  aleaciones  ligeras,  y  en  las
otras  se  emplearán  aceros  de  alta  resistencia.  Los  nuevos  materia-
les  de  construcción  implican  necesariamente  configuraciones  nue
vas,  porque  las  formas  y  métodos  de  elaboración  aplicados  hasta.
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aiora  no  permiten  aprovechar  íntegramente  las propiedades de  los
nuevos  metales.

Suizer  construía  hace ya  veinte  años motores  ligeios  a  dos tiern
pos  para  submarinos y  otras  aplicaciones especiales,  en  que  el  peso
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no  rebasa  los  25  ó  30  kilogramos  por  caballo  efectivo.  Las mds  ro
bustas  máquinas  Sulzer  de  este  género,  que  prestan  servicio  des

de  hace  varios  años,  son motores  a  dos  tiempos  y  simple  efecto,  de
ocho  cilindros,  que  desarrollan  7.000 e.  y.  ef.  a  300  r.  p.  ya  Pero
en  los  últimos  años  las  exigencias  en  potencia  por  cilindró  y  em
pacho  han  crecido  considerablemente.  Así,  Sulzer  en  1931  presentó
nuevos  tipos,  que  por  varios  conceptos  se  apartan  de  las  concep
ciones  precedentes,  dn  los  cuales  el  peso  por  caballo  y  el  empacho
debían  sonieterse  a  condiciones  apurádas.  Por  el  momento  no  hay
construídos  dé  cada  uno  de  estos  modelos  más  que  un  ejemplar
de  tres  cilindros.

El  primero  es  un  motor  a  dos  tiempos  y  simple  efecto,  con  la
mejora  de  hacer  participar  a  la  totalidad  del  material  en  la  resis
tencia,  obteniéndose  así  una  notable  reductióh  del  peso  total.  Las
jambas  o columnas  se  componen  de  elementos  yuxtapuestos  en  for
ma  de  U,  sin  ensamble  en  el  plano  horizontal;  disposhivo,  patentar
do  por  Suizer,  que  mejór  resiste  los  esfueros  provinentes  de  la
presión  del  gas  y  de  las  fuerzas  de  acéleración.

El  cilindro  motor,  con  los  accesorios  para  el• soplado  de  gases
quemados  y  para  la  refrigeración  dél  émbolo,  es  de  construcción
análoga  a  la  bien  eonocida  del  Sulzer  ordinario  a  dos  tiemØos  y
simple  efecto,  con  la  única  iarticularidad  de  haber  extremado  la
reducción  del  peso  mediante  una  elección  juiciosa  de  los  materia

les  y  de  sus  dimensiones.  El  diámetro  de  los  cilindros  es  de  510
milímetros.

Al  principio  la  máquina  trabajaba  cdn  inyección  neumátiéa  t
favor  de  un  compresor  accionado  directamente  por  el  motor,  mien
tras  el  soplado  se  obtenía  con  un  grupo  separado.  En  las  pruebas
definitivas  el  motor  desarrolló  1.500  c.  y.  ef.  a  $90  i.  p:  rn.
Recargado  hAsta  1.700  caballos  marchó  a  400  r.  p.  ni.  Bajo  carga
normal  el  diagrazna  indicador  acusó  una  presión  media  de  7,4  ki
logramos  por  centímetro  cuadrado.  El  escape  filé  invisible.  Este
motor,  cuyo  peso  es  de  11  kilogramos  por  c.  y.  eL,  funcio
nó  muy  regularménte  a  carga  normal  durante  muéhoá  días  sin  in

terrupción.
Seguidamente  se  hicieron  pruebas  con  inyección  directa  median

te  bombas  de  éaudal  intermitente  y  válvulas  de  aguja,  colocadas

en  el  eje  del  cilindro,  obteniendo  resultados  igualmente  satisfac
torios.  La  potencia  máxima  alcanzada  así  fué  de  1.640  c.  y.  ef.
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Estas  experiencias  han  proporcionado  magníficos  antecedentes
con  vistas  al  empleo  de  este  tipo  de  rnáqtiin  propulsora  en  los
transatlánticos  y  demás  buques  rápidos,  que,  exigiendo  fuerza  mio
triz  considerable,  no  dispongan  de  espacio  amplio,  principalmente
en  altura.  Con semejantes  motores  Pueden  fácilmente  lograrse  en

un  barco  hasta  50.000  caballos  efectivos.

Con  el  motor  a  dsble  efecto  se  han  réaljzado  experiencias  aun

nlás  interesantes.  Citaremos  a  este  propósito  la  máquina  de  tres
cilindros  (680  milímetros  de  diámetro).,  representada  en  Ja  figu
ra  1.a,  que  desarrolla  6.000 c.  y.  ef.  a  265  r.  p.  m.  Las  jambas  de

este  motor  están  igualmente  eonstituídos  por  piezas  de  acero  la-.
mihado,  unidas  por  soldadura.  La  forma  de  U  adoptada  correspon
de  a  la  transmisión  racional  de  las  fuerzas  de  los cilindros  sobre
las  chumaceras  del  cigüeñal.  Este  motor  fué  también  probado  tan
to  con  inyección  neumática  como  con  la  directa  o  mecánica  del
combustible,  funcionando  en  ambas  formas  sin  parar  durante  no
venta  y  seis  horas  y  con  resultados  del  todo  satisfactorios  El  aire
de  inyección  se  proporcionó  en  el  primer  caso  con  un  compresor
conectado  al  motor,  y  el  de  soplado,  en  ambos,  con  una  sopladora
independiente.  Con la  inyección  neumática  se  obtuvo  una  potencia

máxima  de  6.500 e.  y.  ef.  a  270  r.  p.  im. y  con presión  media  indi
cada  de  6,5  kilogramos  por  centímetro  cuacfradci, y  con  la  inyección
mecánio,  6.200  c.  y.  ef.  Los  gases  del  escape  fueron  siempre  invi

sibles.  El  peso  de  estos  motores  es  de  10,5  a  1,1  kilogram  por
caballo  efectivo.  Con  12  cilindros  se  conseguirían,  de  24.000  a
25.000  c.  y.;  de  modo que  un  buque  dotado  de  cuatro  máquinas  se
mjantes  poseería  una  fuerza  propulsora  de  unos  100.000 c.  y.

Sulzer  ha  hecho  también  notables  experiencias  con  una  máqui
na  a  doble  efecto  más  pequeña  de  tres  cilindros  y  380  milmetros
de  diámetro  a  inyección  directa,  en  el  que  no  se  trataba  de  estu
diar  las  posibilidades  de  reducir  peso,  sino  más  bien  de  examinar
el  cornportamjeto  de  los  cilindros  pequeños  en  el  sistema  a  doble
efecto.  Este  motor  ocupa  muy  poco  espacio  y  su  potencia  a  480
r.  p.  m  es  de  1.500  e.  y.  ef.

Los  resultados  reseñados  anteriormente  son  tanto  más  nota

bles  si  se  considera  que  han  podido  conseguj.rse  sin  menoscabo  al
guno  de  la  solidez  de  la  máquina,  de  la  regularidad  de  su  funcio
namiento  ni  de  la  accesibilidad  y  fácil  revisiób  de  sus  órganos.  Así
puede  hoy  preverse  el  uso  del  Diesel  no  sólo  para  impulsar  buques
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especiales,  como  los  submarinos,  sino  también  para  barcos  de  todas

ciases  que  necesiten  máquinas  de  gran  potencia,  como, por  ejemPlO
los  transatlánticos  rápidos.

BRASIL

Modernizacióli  del  acorazado  «Minas Geraes».

•   Con  arreglo  al  proyecto  presentado  por  una  Comisión  constitui
da  por  elementos  de  la  Misión  naval  americana,  Oficiales  del  Cuer
po  General  e  Ingenieros  navales,  se  han  emprendido  las  obras  de
modernización  del  acorazado  Minas  G.eraes,  que,  como  su  gemelo
el  Sao  Paulo,  tiene  19.200  toneladas  y  21  nudos,  y  monta  12  caño
nes  de  305  milímetros,  22  de  120,  dos  antiaéreos  de  76  y  seis  de  47.
Ambos  fueron  construidos  en  1908.              -

•   La  modernisación  afecta  principalmente  a  calderas  y  artillería,
además  de  grandes  reparaciones  de  máquinas,  servicios  eléctricos  y
distribución  interior.

Calderasc-----LaS dbras  consisten,  en  esencia,  en  la  sustitución  de
las  antiguas  calderas  Babcook  Wiloox,  quemando  carbón,  por  otro

tipo  Yarrow,  dispuestas  para  quemar  petróleo.
•   Las  antiguas  calderas  eran  18,  de  las  cuales  14  quemaban  car
bón,  y  cuatro,  •pétróleo,  y  estaban  distribuidas  en  tres  secciones,
descargando  las  cajas  de  Irumos  en  dos  chimeneas.  Las  nuevas  cal
deras  serán  seis,  instaladas  en  dos  secciones,  y  las  cajas  de  humos
se  dispondrán  de  modo  de  descargar  los  gases  de  combustión  a  una
sola  chimenea,  situada  en  el  centro  del  buque.

Las  nuevas  calderas  permitirán  desarrollar  una  potencia  de
30.000  c.  y.

Tanques  de  petróleo.—Las  carboneras  del  buqué  comprendían
dos  gnipos  principales,  superiores  e  inferiores.  Las  primeras  que
darán  suprimidas  y  én  su  lugar  se  aumentarán  los  callejones  de

fogoneros,  aprovechándose  el  espacio  entre  los  mamparos  de  aqué
llos  y  el  costado  para  pañole  diversos.  Las  carboneras  inferiores
se  transformarán  en  tanques  de  petróleo,  que  serán  seis  por  cada
banda.  Las  cuatro  antiguas  carboneras  de  proa  se  convertirán  en
tanques  de  aceite,  pues  de  utilizarlas  en  tanques  de  petróleo  tras
ladaría  sensiblemente  a  proa  el  centro  de  gravedad  del  buque,  con
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él  natural  iflCOflvenjent  para  navegar  en  Plena  carga  y  coñ  mar

gruesa.
Máqujnas.5  hará  una  gran  reparación,  principalmente  el  tor

neado  de  cilindros  y  ejes,  dejándolas  en  coed.jcjiones de  qu.e el  barco
pueda  desarrollar  su  veloridad  m4xima  de  construcción.

Mdqujnas  elétrjcas.Es  objeto  de  estudio  la  siistitucjón  defi
nitiva  de  las  actuales  máquinas  eléctricas  por  grupos  turbogenera
dores  de  mayor  capacidad.  La  instalación  eléctrica  se  renovará  com
pletamente,  miejorando  el  sistema.

Artillerja.para  la  defensa  antiaérea  se  instalarán  sobre  una
plataforma  cuatro  cañones  de  7  milímetros  y  50  ca]ibres  en  mon
taje  simples,  localizándose  eta sitio  adecuado  la• dirección  de  tiro.

La  artillería  de  mediano  calibre  se  aumenta  en  dos  cañones,  y
en  cuanto  a  la. de  grueso  calibre,  existe  el  piovecto  de  aumentar

la  elevación  de  las  pies.as.
Radio  de  acción.—EI  radio  de  acción  del  Minas Geraes antes  de

su  modernización  era  de  i0.)OO millas,  con  una  capacidad  de  car
boneras  para  2.300  toneladas  cte carbón.  Con  las  nuevas  instalacio
nes  se  aumientará  aquél  :  también  la  velocidad  económica.

Valor. . de  las  obras.—EI valor  total  de  las  obras  de,  moderniza

ción,  incluyendo  la  ad.quisicjn  de  calderas  y  apratos.  auxiliares.
artillería  antiaérea  y  aumento  de  elevación  de  los cañonec  de  grue
so  calibre,  no  excederá  de  nueve  millones,  de  escudos,  que  al  cam
bio  actual  equivale  a  tres  mIlones  de  pesetas.

ISTA])OS  UNIDOS

La  política  na’ial aInerJcana.

Se  anuncia  que  el  Presidente  Roosevelt  aceptará  un  Programa
de  nuevas  construcciones  que  i.mppiica la  construcción  de  27  buques
de  guerra,  a  saber:  dos  cruceros,  20  destructores,  cuatro  submari
nos  y  un  portaaviones.  Este  proyecto  será  presentado  al  Parla..
miento  por  el  Ministro  de  Marina  y  él  Presidente  de  ‘la  Comisión
de  Marina  en  el  niimo.

Para  el  desarrollo  del  referido  programa  se  concederán  este
afló  45  millones  de  . dólares  con  cargo  a  los  créditos  del  plan  de
trabajos  públicos  para  ayuda  de  los  dbreros  ‘parados,  que,  según
cálculo  del  Sr.  ‘Roosevelt,  sumarán  ‘de  1.000  a  2.000 ‘millones  dé
dólares.
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En  efecto  se  trata  de dar  a  la  vez trabajo  a  millones de  obre
ros  poniendo  los  astilleros  en  pleno  rdndimiento  y  llevar  la  flota
de  guerra  al  nivel  de potencia  autorizado  por  el  Tratado  de  Lon
cires.

El  Presidente  de la  Comisión de  Marisa  estima  que  en  un  pla
zo  d)e treinta  días  podrá  empezar  la  construcción de  destructores
y  submarinos, bastando  un  plazo de ioventa  días  para  el comienzo
de  las restantes  construcciones.

fl)r  otra  parte,  el Jefe  de la  Aviación militar  ha  manifestado  a
la  Comisión del  Ejército  en  el  Parlamento  que  la  Aeronáutica  mi
litar  es  hoy  día  la  mitad  de  lo  que  las  necesidades  de  la  guerra
nacional  exigen  y  que  el  programa  cuinquen4i  de  construcciones
aeronáuticas  aprdbado  por  el. Congreso en  i926  no  se  ha  llevado
por  comipeto a  efecto,  faltando  285 avion%  de  los  1.800 previptos

en  aquel  programa.

Actividad  naval.

El  19  de marzo pasado fué  botado en  San  Pablo  (California)  el
crucero  San  Francisco, de .10.000 toneladas

Ha  sido  dada  la  orden  de  construcción  del  nuevo  crucero  de
10.000 toneladas C. 14. 39 a la  «BetheleflT Shipbuilding CorparatioflX’.
Este  crucero  llevkrá  el  nombre  de  Quinqi) y  costará  sin  artillería

nueve  millones de  dólares.
El  nuevo  Ministro  de  Marina,  Mr.  Swanson, ha  declarado  que

tan  pronto  como la  situación  económica lo permita  hará  todo lo po
sible  para  que  la  Marina  americana  alcance el  máxiflio de potencia
autorizado  por  el  Tratado  de  Londres.

Añadió  tarñibién que  la  flota,  permanecerá  cóncentrada  en  el
Pacífico,  mientras  se aclare  la  situación  en  el Extremo  Oriente.

Nuevo dirigible.

El  nuevo  dirigible  Macen efectuará  próximamente  stts  pruebas

oficiales,  y  uní  vez  terminadas,  SM  éntregado  a  la  Marina.  Sus
características,  casi- iguales  a  las  del  Akron,  son  las  siguientés:
eslora,  238 metros;  capacidad,  182.000 metros  cúbicos. Lleva  Ócho
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motores  de  550 c.  y.  y  podrá  transportar  varios  aviones  de  bom
bardeo.

Modernización  de acorazados.

De  los siete  acorazados  actualmente  en  reparación  en  diversos
arsenales  para  su  reforma  y  modernización,  a  excepción  del  Wyo
ming,  que  se  encuentra  en  el  arsenal  de  Fi1adc1fja, y  que  aun  no
se  sabe  cuándo  quedará  listo,  los  dqnás  lo  estarad  en  las  siguien
tes  fechas:  el  New-Mexjco  (arsenal  de  Filadelfia)  y  Misissfpi  (ar
senal  de  Norfolk),  el  1.° de  septiembre  del  año  actual;  el  Oklalwma,
Nevada  y  California  (los  tres  en  el  arsOnal  de  Puget  Sound)  lo  es
tarán,,  respectLvamente  el  :19 de  diciembre,  10  de  febrero  y  30  de
diciembre  de  1933,  y,  por  último,  el  Id’Jw  (arsenal  de  Norfolk),
el  1.°  de  septiembre  de  1934.  Resulta  ‘qué,, a  excepción  de  este  ,l
timo,  los  otres  buques  se  incorporarán  a  la  flota  durante  el  año
actual.

La  flota  cii Extremo Oriente.

En  la  actualidad  se  eñcuntran  en  el  Extrqm  Oriente  unas  40

unidades  de  la  flota  americana,  de  las  cuales,  13  qn  China,  y  el
resto,  repartido  en  varios  puertos  de  las: Filipinas.

Los  buques  de  estación  en  las  aguas  chinas  son  los  siguientes:
cañónero  Asheville,  en  Swatow;  crucero  Rochester,  en  Shanghai;
cañoneros  Sacrarnnto,  en  Cefu,, y  Tujsa, e  Nanking.  La  patrulla
del  Yarugtzé  está  compuesta  por  siete  cañoneros  (Lnzon,  Gua?,
Panay  y  Tittuila,  en  Hankow;  Monocacy y  Oahn, en  Ichang,  y  Pa-.
los,  en  Chung-K.ing).  La  patrulla  de  China  meridional  está  com

puesta  por  el  Fulton,  de  estación  en  Cartón,,  y  el  Mñidanao, en
Houlik.

Los  buques  de  estación  en  Manila  son:  destructores:  Biaek Hawk
y  Paul  fones,  de  la  quinta  escuadrilla;  Smith  T’/wmpson, Barker,
Wñippie  y  John D.  Edwards,  (le la  décimatercera  división;  Parrott,
Edsall,  Stewart  y  Bulrn4er, de  la  décimacuarta;  Pópe,  Peaij,  Piis
buy  y  John  D. Ford,  de  la  décimaquinta;  submarinos:  Cano’pus y
Pigeoñ,  de la   y  S. 3fl, 37, 38  39, 40’y  41,  de  la
décima  divis,
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También  se  encuentran  en  aquellas  aguas  el  Heron,  agregado
,al  servicio  de  aeronáutica,  de  estación  en  Olongapo,  y  el  buque

auxiliar  Peces, en  Manida.

La  eatústrof e del  dirigible  «A,kron».

La  Marina  norteamericana  ha  sufrido  una  nueva  y  sensible

pérdida  coñ  la  éatástrofe  del  dirigible  Alaron, caído - al  mar  y  hun
dido  a  15  millas  del  faro  Barnegat,  en  la  costa  de  New-JerseY.

El  Akron,  mandado  por  su  Comandante  McCórd,  salió  por  la
±arde  de  Lakehurst  en  nielo  de  entrenamiento  y  para  próbar  sus

agujas  sobre  la  dosta  de  ew-England.  -

El  último  radiograma  del  Alaron fué  recibido  a  las  veinte  ho
ras,  y  comunicaba  que  navegaba  sin  novedád.

Según  declaración  del  Capitán  de  Corbeta  Wiley,  segundo  Co
mandante  del  dirigible  y  salvado  de  la  catástrofe,  inedia  hora  más
tarde  se  avisté  una  borrasca,  que  envolvió  por  completo  a  la  aero
nave,  haciéndola  descender  rápidamente,  a  pesar:  de  soltar  lastre
para  recobrar  su  altura,  y  siendo  arrojada  al  mar  desde  530  me

tros.
Su  timdn  fué  arrebatado  por  las  olas ‘y  todo  él  dirigiblé  quedó

completamente  destrocado  ‘a su  chéque  con  el’ man
El  primer  buque  que  acudió  rápido  ‘en  socorro  de  los  tripulafl

tes  del  Alaron fué  el  alemán  Phoebus,  cuyo  Capitán  dice  vió  al
dirigible  a  tra’vés  de  un  chubasco  a  la  una”y  treinta,  y  que  mme
diatamente  paró  su  buque  y  arrié  los  botes  para  el  salvamento,  no
pudiendo  salvar  más  que  al  Capitán  de  Corbeta  Wiley  ‘y  tres  tri
pulantes  más,  uno  de  los  cuales  fal1eci  poco  después.

A  pesar  de  la  cuidadósa  húscjueda  ef’etiiada  por  buques  de  gue
rra  y  mercantes  en  el  lugar  del  hundimiento,  no  se  han  podido
recoger  más  náufragos,  teniendo,  por  taiito,  ue  lamentar  la  pér
dida  de  73  tripulantes  de  ‘los 76  que  componían  su  dotación.

El  pequeño  dirigible  ,T. 3,  que  también  acudió  desde  el  rimer
‘ijiomento  del  accidente,  tuvo  también  la  desgricia  de  caer  al ‘mar,
ahogándose  dos  de  sus  tripulantes.

Hasta  aJ,’iora se  ignoran  las  causas  de  la ‘catástrofe  del  gigantesco
dirigible,  c’ya  pérdida  lamenta  todo  el  mi’ndó,   s  mucho  más
-sensible  cuando  en  su  dotación  figuraban  brillantes  y  herokos  Ofi

ciales  de  la  Marina  ‘norteamericana.
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FRANCIA

Distribución de fuerzas navales.

En  1 0  de  marzo  las  fuerzas  navales  metropolitanas  se  hallaban
distribuídas  en  la  siguiente  forma:

Primera.  esouadra.

Primera  divisjn  de  lmnea._Acoraados  Lorrajne  (insignia  de
Vicealmirante)  y  Bretagne.

Seginda  división, de  línea.—Acorasados Próvence  y  Jean  Bart
portaaviones  Béarn  y  transporte  de  aviación  Cornmandant Teste..

Primera  división  ligera.—Crucero- Foch  (insignia  de  Contral
mirante).,  Tourville,  Suffren  y  Colbert.

Sérptima  disi&  ligera.—Destrucor5  Verdun,  Gnépart  y  Al
batros.

Quinta  división  ligera.—Destrucfreg  Gerfaút,  Aigle,  Vanooar
y  Tartú.

Primera  flotilla  de  destructores._jagj,.  (insignia  de  Contral-.
mrante).

Primera  escuadri11a._sptin-a  división:  Le  Mars,  Le  Fortune  y
La  Railleuse.  Quinta  división:  Gtjclone, Simoun  y  Basque.

Tercera  escuadrj1la._TJndjma  divisjón:  L’Alcyon,  Fougueu
y   Novena  división:  Foudroyct.ut, Brestois  y  Forbin.

Terce*a  esciuj&jlla  de  submarinos. —  Marsóuin,  Dauphjn,  Re
doutble,  Vengewr, Acieon; Fresnei  Pegase y  Phenix.

Tren  de  escuadra.Aviso  Nancy,  petrolero  Rhóne . y  buque  cis

terna  Fraiche.

División  de instrucción.

Acorazados._pj8  (insi.gnja  de  Contralmirante)  Condorcet y
Courbet.  Los  dos primeros,  escuelas  de  torpedistas  ,r  electricistas;
el  último,  cuela  de  artilleros.

Cruceros  de  primera  ciase.—Jnles Michelet,  escuela  de  maqui
nistas.

Cruceros  de  segunda  ciase.—Pluton.
‘Novena  división  ligera.__Destructo5  Tigre  y  Pantjuire.
Quinta  scuadrüla  de  avisos. —  &dppe,  Scarpe,  Iser  y  Enga

jeante.
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Anexos._-LaflChas T.  349, T.  369, Chj. 79  y  Chj. 85.
Transporte  Rhin.
Taller  Vulcain.

Segunda  escuadra.

Segunda  división  ligera.—C ruc ero  Lavwtte  Piccíuet  (insignia
de  Viceahui;rante).

Sexta  división  ligera._DestructOres  Bison  y  LóoPard.
Cuarta  división  ligera._DestrUctOres Lion,  Vauban y  Litnx.
Primera  división  de  destructores. —  L’Adroit,  BourrçtsCiue y

Orage.
Cuarta  división  de  ubmarinos.—PaSCO2, Henri  Poinoaré, Pói’i

celet,  Pasteur,  Archimede  y  Argo.
Buque  nodriza  de  submarinos  fules  Verne.
Tren  de  escuadra.—MinadOr  Polluc,  petroleros  Niérore y. Ffruran

ce  y buque  cisterna  Ruissaii.
La  primera  escuadra  y  la  división  de  instrucción  tienen  por.

base  Tolón, y  la  segunda  escuadra,  el  puerto  de  Brest.

-                La MaTina brltíinica  en  1933.

En  Le  Yacht,  el  Comandante  Thomazi  publica  un  artículo, . co
mentando  el  presupuesto  de  la  Marina  británica  para  1933, del
modo  siguiente:

La  presentaciór.,  el 9  de Marzo  pasado,  en la  Cámara  de los Co
munes  del  proyecto  de  presupuesto  de  Marina  ha  proporcionado
al  primer  Lord  del  Almirantazgo  la  ocasión de  hacer  un  resu
men  total  del  estado  de  la  Marina  en  lo  que  se  refiere  al  perso
nal  y  al  material.  Como  en  Inglaterra  el  presupuesto  es  regular
mente  aprobado en  una  sola sesión,  sin  casi  ninguna  modificación,
después  de  cortas  discusiones  que,  generalmente,  aXectan a  pe
queños  detalles,  puede  considerarse  dicho proyecto  como el  presu
puesto  definitiyo de  la  Marina  británica  para  el  año• financiero
que  empezó el  1.° de  abril.

Este  presupuesto  presenta  un  aumento  •e  un  poco  más  de
tres  millones  de  libras,  lo  que  contrasta  con  las  disminuciones
regularmente  efectuadas. desde  1927. Este  año,  el  total  fué  en  ci
iras  redondas  de  58 millones  de libras,  y  descendió  hasta  50 millo-
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nes  y  medio  en  1932;  la  cifra  adopada  para  1933  es  inferior  a  la
de  1929  (56  millones  de  libras).;  pero  superior  a  la  de  1930  (52
millones).

Este  aumento  es  debido  en  sus  tres  quintas  partes  al  capítulo
de  nuevas  construcciones.  Los  programas  de  los  años  precedentes,

no  solamente  fueron  reducidos,  sino  también  muy  retrasados  en
su  ejecución,  de  tal  manera  que  el  de  1931  no  ha  sido  empezado
hasta  1932,  y  el  de  éste  lo  será.  este  año.

El  prograina  de  1933  comprende  cuatro  cruceros,  todos  de  se
gunda  clase,  de  los  cuales,  uno  de  7.000  toneladas,  tipo  ¡eander,
y  los  otros  tres  de  5.00  tipo  Arethusa,,  un  condúctor  de  flotilla,
ocho  destructores,  tres  submarinos  y  cinco  avisos.  En  su  expo
siición, él  primer  Lord  del  Almirantazgo  hizo  notar  que  el  núme
ro  de  destructores  y  de  submarinos  es  igual  al  de  los  años  prece
dentes,  mientras  que  el  de  lo  cruceros  es  superior  en  una  unidad.
Es,  justo  hacer’  notar  que  este  aumento  no  permitirá  el  reemplazo
de  los  cruceros  que  alcancen  el  límite  de  edad,  antes  de  la  entrada

en  servició  de  los  buques  ordénados  este  año;  pero  también,  por
otra  parte,  no  cabe  duda  que  este  límite  de  edad  es  demasiado
bajo,  puesto  que  los  cruceros  con  diez  y  seis  años  son  todavía
capaces  normalmente  de  prestar  excelentes  servicios.

En  lo  que  respecta  a  personal.  el  efectivo  prevlato  para  1933

es,  el  más  pequeño’  que  la  Marina  británica  ha  conocido  desde  el
comienzo  del  siglo,  io  inciuyendo  la  Policía  Real  de  Marina
(cuyo  número  es  ligeramente  aumentado,  puesto  que,  progresi-.
vamente,  se  le  confía  la  guardia  de  todos  los  arsenales),  compren

de  un  total  de  90.3tff  hombres,  con  una  disminución  de  1.100  res
pecto  a  1932,  ¿y  de  10.500  con  relación’  a  1927.  Esta  reducción
ha  sido  poible  debido  al  núsmiero de  grandes  buques  en  servicio;.
la  escuadra  del  Mediterráneo  no  tiene  nada  más  que  cinco  ac.ora

zads  y  un  portaaviones,  y  la  «Hume :FIeet»  está  formada  por
siete,  entre  acorazados  y  cruceros,  y  dos  portaaviones,  y  aun  las
dotaciones  de  todos  estos  buques  han  sido  un  poco  reducidas;  esto
no  impide  a  la  Marina  británica  tener  más  buques  grandes  ar-.
mados  que  el  resto  de  las  naciones  de  Europa  reunidas.  Estos, bu
ques  están  en  la  actualidad  frecuentemente  separados,  lo  que  no

es  habitual  en  las  otras  flotas;  recientes  instrucciones  ordenan  a
los  Almirantes  dejar  a  los  Comandantes  ce  los  buques  puestos
bajo  sus  órdenes  una  iniciativa  tan  grande  como  sea  posible,  tan-



NOTÁIS pROFESIONALES 797

to  para  las  navegaciones  como  para  el  entrenamiento  militar.  La
era  de  las  escuadras  tal  como  las  hemos  conocido  antes  de  la  gue
rra,  siempre  agrupados  estrechamente  los  buques  alrededor  de  las
insignias,  parece  definitivamente  terminada,  al  menos  en  Euro
pa,  puesto  que  esta  teoría  parere  que  aun  no  ha  sido  adoptada  en

lú  Marinas  americana  y  jápon1esa.  Con  esto  se  pierden.,  sin  duda,
bellos  espectáculos;  pero  puede  ser  que  se. gane  en  rendimiento;  el
Almirantazgo  británico,  al  menos4  está  persuadido  de  ello.

Con  la  misma  idea  envía  al  exterior  el  mayor  número  de  sus
nuevos  cruceros;  casi  todas  sus  unidades  de  10.000 toneladas  es
tári  en  campañas  lejanas,  y  esto  demuestra  que  da  má  impor
tancia  a  la  vigilancia  de  sus  comunicaciones  sobre  todos  los  ma

res,  que  a  la  exploración  de  sus  escuadras  acorazadas.
El  número  de  portaaviones  británicos  armados  presentes  en

los  mares  europeos  no  es  más  que  de  trs.,  mientrap  que  hace  po
cos  años  era  de  cinco;  esta  disminución  no  significa  un  cambio

de  opinión  sobre  ]ia  eficacia  del  arma  aérea  en  el  mar,  sino  solaL
mente  por  va2ones  de  economía.  El  hecho  que  en  1932,  un  Con
tralmirante  haya  tomado  el  mando  superior  de  los  portaaviones
indica,  por  el  contrario,  la  voluntad  de  dsarrol1ar  la  utilizáción
de  los  aviones  como  auxiliares  de  las  ecuadras,  esperando  que
compensaán  de  una  manera  eficaz  la  reducción  del  número  de
cruceros.

Tres  submarinos  serán  todavía  empezados  a  construir  en  133;
la  Marina  británica,  aun  pidiendo  la  abolición  general  de  esta
clase  de  buques,  no  cesa  de  perfeccionarlos.  Recientemente  ha
construido  dos  tipos  nuevos  de  gran  desplazamiento:  el  Thirgn.es,
de  próximamente  2.000  toneladas,  muy  potente  y  muy  rápido,  ver
dadero  submarino  de  alta  mar  y  capaz  de  operar  en  las  más  le-•

janas  regiones,  y  el  Por poise,  de  1.500,  construído  especialmente
para  el  fondeo  de  minas.  Es  interesante  hacer  notar  que  las
Marinas  continúan  aumentando  al  mismo  tiempo  el  número  y  la
potencia  de  sus  submarinos  y  no  dejan  todos  los  años  de  cons

truir  algunos.

En  resumen  —dice  Thomazi—,  la  ;Marina  británica  da  la  im
presión  de  querer,  no  solamente  conservar,  sino  también  aumen
tar  su  fuerza  en  toda  la  medida  que  lo  permitan  los  Tratados  en
vigor.  El  Almirantazgo,  que  se  había  dejado  dominar  por  los  po

líticos  durante  varios  años,  ha  recobrado  su  influencia  tradicio
nal,  y  el  resultado  no  se  ha  hecho  esperar.
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Accidente  a  un  dirIgible.

El  5  de  abril  pasado,  el  dirigible  «E-9», cuando  efectuaba  su
cuarta  salida  después  de  su  entrega  a  la  Mariná,  y  por  causas.

aun  no  conocidas,  se  vió  objigado  a  aterrizar  violentamente,  sri-
friendo  tan  grandes  averías,  que  puede  decirse  que  ha  quedado
completamente  destruído,  sin  que  su  dotación  sufriera  ningún
daño,  a  excepción  de.  un  Alférez  de  navío  que  resultó,  ligeramen
te  herido.

El  «E-9»  acababa  de  ser  entregado  a  la  Marina,  francesa  el
8  de  marzo  último;  pertenecía  al  centro  de  Rochefort,  y  tenía  las

siguientes  características:  eslora,  80  metros;  capacidad,  10.000
metros  cúbicos;  iba  provisto  con  dos  motores  de  350’ c.  y.,  que  le

daban  una  velocidad  de  105  kil5metros  ‘por  hora,  con  un  ‘radio  de

acción  de  3.500. Su  dotación  se  componía  de  10  hombres.

El  ‘djammnn’dant Teste».

El  26  de  marzo  pasado  salió  de  Tolón  para  el  Extremo  Orien
te  el  transporte  de  hidroaviones  Consnandant  Teste.  Antes  de
su  partida  embarcó  varios  aparatos  aéreos  de  diferentes  tipos,
con  un  material  bastante  importante.  Durante  su  viaje  deberá
experimentar  un  sistema  estabilizador  que  tiene  por  objeto  neu
tralizar  los  balan’ces  y  las  cabezadas.

Nuevo  caza.snbmaflnos.

El  18  de  marzo  fué  botado  al  agua  el  primero  de  los  cuatro
caza-submarinos  que  para  la  Marina  francesa  ‘se  están  constru
yendo  en  los  astilleros  de  Bretaña.  Las  características  principa
les  de  estos  buques  son  las  siguientes,:  desplazamiento,  150  tone
ladas;  eslora,  48,5  nzetros;  manga,  5,4;  llevan  dos  niotores  de
1.200  c.  y.,  con  una  velocidad  de  20  nudos,  y  su  armamento  se
compone  de  un  cañón  de  76  milímetros  y  dos  ametralladoras,  yen
do  provistos  con  cargas  de  profundidad.

Organización  general  de  las  fluerzas aeronavales.

Con  fecha  7  de  marzo  se  ha  publicado  un  decnto  precisando
las  modalidades  para  la  aplicación  del  decreto  de’ 27  de  Noviembre
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de  1932  sobre  la  organi2aeión  de  las  fuerzas  aeronavales.; en  él
se  especifica claramente  las  atribuciones  de  los  dos  Estados  Ma
yores  (Aire  y  Marina)  en  la  ongantzación de  dichas  fterzes,  así
como  también  se  fijan  las  prerrogativas  de los  diversos  escalone
de  mando.

En  el  Ministerio  del  Aire.—El  Jefe  de  Estado  Mayor General
de  las  fuerzas  aéreas  dispondr4,  para  todas  las  cuestiçnes  relati
vas  a  las  fuerzas  aeronavales,  de  lo  siguiente:

Primero.  De  un  Oficial  general  adjunto,  especialirzado en
Aeronáutica  y  perteneciente,  a  la  Marina.

Segundo.  De  Oficiales de  las  fuerzas  aeronavales  agregados
a  las  secciones del EsSdo  Mayor General;  aquéllos pueden  ser  Ofi
ciales  de  Marina  especialistas  de  Aviación  u  Oficiales  pertene
cientes  a  las fuerzas  aeronavales  autónomas.

La  dirección  de  las  fuerza  aeronavales,  &  cuyo  frente  estará
un  Oficial de  Marina  especi4lista  de  Aviación,  se  compondrá:  de
una  Sección de  material  (a  la  cual se  trasladan  las atribuciones  de
la  Sección  aeronáutica  de  construcciones navales,  que  se  suprime
en  él  Ministerio  de  Marina),  de  una  Sección base, de  un  Sección
aclministrati’Ta y  de  una  Sección  del  ‘persnM  cte la  Aerofiáutiça
marítima  autónoma.  El  personal necesario  para  el funcionamiento
de  estos organismos será  destacado del Ministerió  de  Marina  al  del
Aire.

Fhz  el  Ministerio  de  Marina.—E  Estado  Mayor General,  la  di
rección  del  personal  militar  y  las  diferentes  direcciones  centra
les  tendrán,  en  lo  que  concierne  a  las  fuer zas  de  Aviación  em
barcadas  y  a  las  f  erzas  aéreas  de  cooperación  no  embarcadas,
las  mismas  atribuciones  que  tienen  respecto  a  las  otras  fuerzas
marítimas,  ‘con  la  sola  excepción  de  las  disposiciones especiales
referentes  al  material  ‘y  a  las  bases,  que  serán  regulados  por  un
decreto  interministei.

Aviación   los  aparatos  de  todas  las
clases  embarcados ó  destinados  para  ser  embarcados’ sobre  los  bu
ques  del  séÑicio  de  Aeronáutica  o  sobre  los  otros  buques  de  la
Ma  ma  militar,  así  como también  los  aparatos  ,de  las  Secciones
de  entrenamiento  de la  Aviación embarcada.

Aeronáutica  tnvaritilflct de cooperación no  embarcada._C0mP’
derá  las  siguientes  escuadrillas:  1  E-1,  en  herburgo;  2  S-1,  en
Brest;  3  S-1, en  Hyeres;  3 E-1,  en ‘Berre;  3 &2,  en  Berre;  3  &3,
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¿i  an’Rafae1  313-1,  en  Berre;  3’B-2,  en  faerre;  3i’E3,?én  San  Ra

tael;  3  B1,  en  Berre;  3  B-2,  en  Berre;  3  B-3,  en  San  Rafül;  4 S-l;
en’  Bizertá  (Karouba);  4  E-1,  ‘en Bizerta  (Karoubiaj;  todo  los  di

gible  y  gldbos.     ‘                    :-       ‘   -‘  .•  -

Aeronáutica  uwrjtjyna  outónoma._J  formarán  las  escuadrillas

tuientós:  1  B-1,  en  Cherburgo;  3  C-1, en  liyres;  3  C-2, S”Ma
iigane;  4 C-1, en  Sidi-Ahmed;  4  13-1 y  4  B-2,  en  Bizerta  (Ka
rouba).  .  .  .  .

2  Mai,dos.—Las  basés,  centros  ir  depósitcÇg colocados  périnahejite.

mente  a  disposición  de  la  Már’ina  estarán  agrupados  baj&él  mndó.
del  Pre,fectó  marítimo  de  la  región  y  deperidejtán  tamiié,q  d  su
hutoridad,  bajo  el  punto  de  vista  marítipi  y  de  su  utiliación  tác
tiSa,  lai  fiierzás  de  aviación  colocadas  a  la  disposicIón  de  una
gión  marítima.  Los  establecimientos  de  dichas  regkn  dependó
it  del  Ministerio  -del  Aire,  por  intermedio  del  PFefecto  man
timo.  ‘.        .. ‘                             & )

El  mando  ‘de las  bases,  centros  y  depósitos  situados  cii  una  re

ióh  y  eolocaTdos peimanéntejficnte  a  disposieióij  de  la  Marfna  y  el

de  lah  fuerzá  de  aetjduticas  de  cboperaión  nival’  afeótá  7a  esta
i’egián,  lo  ejercerá  m  Oficial’de  Marina,  el  cual  dispóndirá  ‘dé  ún

Otial  adjunto,  ,y  en  caso  d& ‘etesidad,  dei un  Estado  Mayor;  cuya
composición  la  ‘fijará  el  Ministro  de  Maiiiia.

-.  El  mando  de  una  base  (o de  un  centro),  así  como de  las  fuerzts
ares  dé  cooperación  naval  agregadas  orgániaain  a- ella,  lo

eitérá  mi  Oficial  de  Mari.ri,  cuyas  atrifriciones,  deberes  y  ‘pr&
rrbkativas  serán  laÉ  de  un  Comahdan’te  de  buqué.  -.

El  mando  de  la  bases,  centros  y  establecimientos  mixtos  será

éjercido  indistintamente  por  un  O’ficial de  las’  fuérzas  del sAire  6
jor  un  Oficial de  Marina  ágregado’  al  Ministerio  del  Aire;  ‘  -

El  mazido de  laS bases,  centros  y  establecimientos  dé  Ja  aeronáip
tica  marítima  autónoma  lo  ejercerá  un  Oficial  pértenecjeñte  a  la&
fuerzas  del  Aire,  y  tra,nsitoriam-j  podrá’  ejercerlo  un  Ofidial  de
Marina  especialista  de  Aviación  agtegado  al  Aire.  -         - -

El  Comandánte  de  un  portaaviones  o  buque  al  s’eñricio dei A’ero
náútica  mandará.  al  mismo  tiempo  la  aviación  ágregada  orgánica
mente  al  buque.

El  mandó  de  una  flotilla  de  aviación  embarcada,  de  aeronáuti

ca  de  ‘coopeiiiéió.n  naval  y  de  dirigibles,  lo  ejercerá’  un’  Oficial  de
Marina,  que  no  tendrá  atribuciones  administrativas,;  sinó  solamen—
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te  la  dirección  de  las  opçraciones  la  instrucción  y  el  entrenamien
to  técnico  y  militar  de  la  fuerza  aérea  colocada  bajo  su  mando.
Podrá  mandar  directamente  una  de  las  escuadrillas  de  la  flotilla  o

un  dirigible.
El  mando  de  una  escuadrilla  de  aviación  embarcada,  de  una

cooperación  naval  no  embarcada,  de  un  dirigible,  lo  ej ercerá  un

Oficial  de  Marina,  que  tendrá  los  deberes  y  atribuciones  de  tui  Co
mandante  de  buque.                    -

Los  aviones  o  hidroaviones  embarcados  en  los  otros  buques  de

guerra  dependerán  directamente  del  Comandante  de  estos  buques;
lo  mismo  los  globos puestos  por  una  base  a  disposición  de  un  man

do  de  mar  o  tierra  dependerán  con  su  personal  especializado  de
este  mando.

El  mando  de  un  avión  corresponderá  al  Oficial  de  Marina  o  al

graduado  del  personal  navegante  de  la  Aeronáutica  de  mayor’  an
tigüedad  de  la  dotación  del  avión.

El  .mando  de  una  sección  de  Aviación  lo  ejercerá  elmás  anti
guo  de  los  Oficiales  o graduados  que  ejerza4’  mando  de. los  aparatos

que  constituyen  la  sección.
El  Decreto  dicta  tanibiéri  normas  referentes  a  las.  inspecciones

generales  que  se  efectuarán  por  Oficiales  generales  dependientes
de  ambos  Ministerios  y  que  contribuirán  a  asegurar  la  ligazón  ne
cesaria  entre  los  dos  Departamentos,  y,  por  último,  fija  las  condi
ciones  a  que  se  han  de  sujetar  las  construcciones,  entregas!  y  re
cepciones  del  material,  así  como  los  aprovisionamitntot

Accidente  de  aviacióI1

El  7  de  marzo  pasado  ocurrió  en  Sfax  un  accidente  de  avia
ción.  Un  hidro  del  centro  de  Karouha,  piloteado  por  el  Teniente
de  Navío  Paris,  capotó  en  el  momento  de  despegar.  De  las  seis
personas  que  iban  a  bordo  todas  se  salvaron.,  a: excepción  del  Ca
pitán  de  Corbet4  Fonquernie,  segundo  Jef e  de  Estado  Mayor  de
la  Marina  en  Túnez,  cuyo  cadáver  fué  encontrado  al  día  siguiente.

INGLATERRA

Nuevo  cañonero  de río.

El  Sctnclpiljer, que  ha  sido  embarcado  en  secciones  para  China

en  el  trasatlántico  Cristal,  es  el  sexto  cañonero  de  río  construídC?
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desde  la  guerra  para  las  flotillas  de  Asia  y  es  de  menor  tamaño
que  los  cinco  anteriores.

El  Gannet, Peterel, Seamw  y  Tern  pertenecen  al  programa  na
val  de  1925,  y  el  Falcon, al  de  1928k. Todos,  menos  el  Seam&w, pres
tan  servicio  en  el  Yangt.zé.

El  Sandpiper  relevarú  al  Wtimo  ce  este  tipo  de  buques,  el
Moorh,eu, que  fué  construido  en  .1901 y  ha  permanecido  treinta  y
dos  años  en  China.

Nuevo  tipo  de timón.

Recientemente  ha  sido adoptado  en  un  gra,n  número  de  buques,
entre  ellos,  un  transporte  de  dos  hélices  de  la  Marina  francesa,  un
nuevo  tipo  de  timón  conocido  por  el  nombre  de  «Van-AHer»,  qie

es  compuesto  y  de  porifi  currentiforme.
Una  de  las  principales  ventajas  del  nuevo  sistema  radica  en  la

facilidad  de  la  operacióii  de  montarlo  y  desmontado  a  bordo,  y  la
característica  más  saliente  chnsiste  en  que  va  provisto  de  una  pie
za  desmontable  eti  la  parte  correpondient  al  macho  superior  del

timón.  Cuando  estW pieza  está  colocada  en  su  sitio,  fija  a  él  pór
medio  de  pernos,  forma  parte  del  zafrán,  y  para  desmontar  el  ti
món  basta  quitarla,  aun necesidad  de  desmontar  los  machos;  el  ma
cho  superior  va! fijo  al  timón,  y  el  inferior,  al  codaste.

El  timón  ha  sido  proyectado  para  construirlo  todo  él  de  acero,
siendo  en  su  mayor  parte  ángulos  y  planchas,  y  puede  aplicarse
lo  mismo  a  buaues  de  una  o  dos  hélices.

La  economía  que  se  obtiene  en  la  eficiencia  prdpuisora  com

parado  con un  timón  ordinario  de  zafrá!n  plano  es  del  orden  de  un
10  a  un  16  por  100  siempre  r  cuando  el  buque  se  mantenga  a
rumbo  con  pequeños  ángulos  de  timón.

El  proyecto  satisface  todos  los  requerimientos  de  las  Socieda
des  de  clasificación  por  lo  que  respecta  a  la  resistencia,  mientras
que  el  peso  se  ha  mantenido  lo  más  bajo  posible.

La  facilidad  de  manejo  quedó  plenamente  demostrada  al  mon,
tarle  el  timón  a  un  buque  de  764  toneladas  de  peso  muerto  con

el  único  auxilio  de  un  aparejo  de  mano.

La  escuatira en  los mares de China.

El  Almirante  Dreyer  ha. relevado  al  del  mismo  empieo  Kelly  en

el  mando  de  la  escuadra  británica  en  los mares  de  China.  Esta  es-
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cuadra  está  cqmpuesta  actualmente  por  los  siguientes  buques:  los
cruceroS  de  .10.000  toneladas  Kent  (insignia),  Carnwo2l y  Suffolk,
el  portaaviones  Hemes,  el  conductor  de  flotilla  Ke,pp:el, seis  des
tructores,  los  tres  nucvos  avisos  FaLmciath, Folkestone  y  Bridge
water  y  una  flotilla  de  submarinos  de  los tipos  O y  P  con  el  buque
nodriza  Medway.

La  flota  hundlila  en  Scapa-FIOW.

Las  operaciones  que  desde  hace  diez  años,  se  estaban  efectuan
do  para  sacar  a  flote  los  buques  de  la  flota  . alemana  hudidos  en
Scapa-Flow,  acaban  de  abandonarse  después  de  haberse  sacado

treinta  y  dos  de  los  buques  hundidos,,  quedando  aun  diez  en  el
fondo  de  dicha  bahía.  La  razón  por  la  cual  han  sido  interrumpidos
estos  trabajos,  es  debida  al  bajo  precio  adquirido  por  el  hierro  y

el  cobre  a  consecuencia  de  la  crisis  mundial,  lo  que  daba  lugar  a
que  las  operaciones  ce  sIvamento  se  hiciesen  con  pérdidas  con
siderables.

Actividad  naval.

Los  cuatro  cruceros  de  los  programas  de  1929 y  1930  o  sean  el
Leawier,  Adulles,  Orión y  Neptune,  de los  chales  el  primero  ha  en
trado  en  servicio  y  los  otros  tres  lo  harán  en  distintas  fechas  an
tes  de  febrero  de  1934,  serán  destinados  a  la  segunda  diisión  de
cruceros  de  la  «Homie Floet»,  rlevando  al  Dorsetsltire, York  y  Exe
ter;  el  primero  de  éstos  relevará  a  su  vez  al  Cardiff  como buque  in

signia  de  la  división  de  Africa  y  los  otros  dos  relevarán  al  Durban
y  Dauntl1ess en  la  división  de  Sur  América  de  la  escuacira  de  cru
ceros  de  las  Indias  Occidentales.  Estos  últimos  al  regresar  a  Ingla
terra  relevarán,  respectivamente,  al  Ocres y  al  Curlew  de  la  ter
cera  división  de  cruceros,  que  pasarán  a  la  resérva.  De  este  modo

a  principios  de  1934  esta  división  se  compondrá  de  buques  del
t.ipo  D  y  la  división  de  las  Indias  Occidentales  la  compondrán  el
Norfolk,  Dragon,  Danae,  York  y  Exeter.  Por  último,  el  Colombo
relevará  al  Emerad  de  estaci<at  en  las  Tndias  Orientales.

En  los  astilleros  Vjkers-Armstrong  se  ha  colocado l  quilla  del
nuevo  crucero  Ajax,  después  de  transcurridos  cerca  de  veintidús
años  de  haberse  colocado  la  del  acorazado  del  mismo  nombre,  que
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formaba  parte  de  la  «Gran  Fieet»  durante  la  gran  guerra,  con
la  que  asistió  a  la  batalla  de  Jutlandia.

El  7  de  febrero  último  Pasó  a  tercera  situación  el  acorazado
Queen Elizabeth  que  salió  para  el  Mediterránco,  de  ciijya escuadra
pasarpí  a  ser  el  buque  insignia.

El  submarino  Rainbow’ ha  reemplazado  al  Poseidon en  la  cuar

ta  flotilla  de  submarinos  en  China.  Los  tres  submarinos  del  pro-

rama  de  1933,  Porpoise, Seahorse y  Star! ish  entrarán  en  servicio
durante  Ueste año;  el  primero  se  incorporará  a  la  quinta  flotilla  de
submarinos  y  los  otros  relevarán  a  los  buques  del  tipo  H  que  per
tenecen  a  la  sexta  flotilla  de, suibmarinos

La  fuerza  en  subrnarjios.

Dei  Naval «md Ilftlitary  Record tomamos  unbs  comentarios  de  Ja
sititaciótri  actual  de  Inglaterra  en  fuerzas  submarinas,  en  compa-.
ración  con  las  otras  principales  Potencias  navales;  dicho  semana

rio  se  expresa  como  sigue:
«Desde  cualquier  punto  de  vista  que  se  mire  el  anual  «Return

of  Fleets»  de  las  principales  Marinas  del  Mundo  (publicado  este
año  antes  de  la  impresión  de  los  presupuestos  de  Marina),  nos  :e
vela  de  una  manera  inquietante  la  Posición  de  Inglaterra  en  lo
que  se  refiere  al  poder  Naval.  Pero  de  todos  los  aspectos  de  esta
cuestión,  lo  que  nos  produce  más  inquietud,  es  ver  el  aumento  con».
tanto  d  la  fuerzzz  en  submarinos,  llevado  a  cabo  por  las  otras

grandes  PotenciÁs  navales.  Excluyendo  Alemania  y  Rusia,  la  pri
•mera  porque  el  tratado  de  Versalles  le  prohibe  poseer  submarinos
y  la  segunda  por  nó  considerarla  incluida  entre  ‘las  potencias  na
vales  de  Primer  orden,  Inglaterra  ocupa  actualmente  el  Último  lu
gar  de  la  lista  con  55  suinarin  en  servicio,  siete  en  construc
ción  y  tres  en  proyecto.  Pero  esto  de  por  sí,  no  es  el  problema
más  serio,  oues  ‘mucho más  importante  para  la  Marina  británica
que  los  medios  para  realiuar  una  guerra  submarina,  es  la  capaci-.
dad’  de  que  disponga  para,  combatir  una  campaña  de  esa  índole
eoñtra  su  comercio.

»El  1.0  de  febrero  pasado  nuestra  vecina  nu4s  próxima,  Fran
cia.,  tenía  84  submarinos  en  servicio  y  25  en  construcción;  Italia
50  y  25;  Japón  53  y  3  y  los  Estados  Unidos  82  y  2  (al  enumerar
las  potencias  la  hacemos,  o  por  ‘el  orden  de  su’ fuerza  naval,  si-
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no  por  su  situación.  geográfica.  con  relación  a  Inglaterra).  En  un
futuro  próximo  Francia  dispondrá  de  99  submarinos  e  Italia  de  75,
con  los  cuales  podrán  opérar,  respectivamente  eñ  e1  Canal  de  la
Mancha  y  en  el  Mediterrá1e0.  Los  pacifistas  dirAin que  no  exs
te.  la  más  pequefia  razón  para  presumir  que  lleguemos  a  estar  en
guerra  con  cualquiera  de  estas  dos  potencias  amigas.,  pero  esta
benévola  manerá  de  pensar  sería  un  sustituto  muy  pobre  de  la
fuerza  submarina  necesaria,  si  nos  encontrarámOs  en  guerra.  La
política  de  ‘toda  defensa  nacional  debe  estar  apoyada  en  Medidas

reales  y  no  pensandd  en  fraternidades.  No  se  trata  de  lo  que  una
nación  armadá  qukra  hacer  sino  lo  que  jiueda hacer  y  negár  esto,
es  reducir  la  concepción  total  de  los  armamentos’  en  tiempó  dé  pa
a  una  completa  farsa.»

A  continuaci&1  el  mismo  semanario  comenta  del  modo  siguien

te  la  escasez  que  dt  tcruceros  y,  sobre  todo,  de  destructores  adolece
Inglaterra  en  la  actualidad:

«Los  dos tipos  de  buques  más  apropiados  para  protegerse  contra

el  submarino,  son:  el  crucero  y  el  destructor.  Una  de  las  princ.ir
paléá  ledciones  de  la  gran  guerra  fué  la  necesidad  esencial  de  po
seer  gran  número  de  pstas  dos clases  de  buques.  Ya  dijo  Lord  Jelli
coe,  que  durante  el  tiempo  que  estuvo  en  el  Almirantazgo  (en  iue
incesantemente  y  de  todas  partes  le  pedían  destructores),  cómo
agradeció  la  contribución  que  en  este  sentido.  hicieron  los  Estados
Unidos  a  medida  que  fué  aumentando  en  intensidad  la  campaña
submarina.  De  haber  poseído  más  cruceros  y  más  destructorés,

hubiéramos  podido  implantar  antes  y  con  mayor  amplitud  el  sis

tema  de  convoyes  y  por  consiguiente  hubieran  sido  mucho  meno
res  nuestras  pérdidas.  Y  así  ocurrió;  solamente  disponíamos  de

medios  adecuados  para  contatir  la  actividad  ubmari»a  en  el  Ça
nal  y  proximidades  occidentales  y  en  menor  escala  en  el  Medite
rMneo.  Por  consiguiente,  el  destructor  tenía  suficiente  radio  de
acción  para  realizar  esa  protección.  Con  sus  propios  ‘medios. el
destructor  es  lo  suficientemente  poderoso  para  combatir’ coñ  cual
quier  submarino,  especialmente  debido  a  su  gjan  movilidad.»

»Nuestra  posición  en  lo  que  se  refiere  a  cruceros.  y  destructores
ehl  la  actualidad  está  revelada  por  el  Retwrn  of  Fleets  de  este  año.
De  los  primeros  tenemos  52  buques  en  servicio  y  10  constru’yén
duse,  pero  de  esos  52,  nueve  han  cutplido  actualiiente  el  limite
de  edad,  seis  o  cmplirmn  durante  este  año  y. siet  durante  19M.
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Tndremos  en  1936,  50  cruceros  en  servicio;  pero  de  éstos,  una
gran  proporción  excederán  el  ímite  de  edad.  De  destructores  te-
liemos  141  en  se’rvico  y  16  en  construcción.  Aquí,  además,  ed des

gacte  ea  superior  al  reemplazo,  dado  que  la  graa  mayoría  de  los
buques  en  servicio  fueron  construidos  durante  la  guerra  y  actual
mente  han  sobrepasado  con  exceso  el  límite  de  edad  oficialmente

fijado  Para  su  categoría.  Recientemente  hemos  indicado  que  el  Al
mirantazgo,  que  está  autorjado  pór  el  Tratado  de  Londres  para
construir  cada  año  dos  fiotiJIa.  completas,  sólo  construye  una;  esto

puede  ser  debido,  ya  a  la  duda  que  pueda  existir  en  cuanto  al  va
lor  militar  del  destructor  bajo  las  modernas  cidndicioneg, ya  a  la
interiorida,d  de  los  tipos  ing1iese  con  relación  a  los nuevos:  destrun.
tores  franceses  e  italianos;  pero  el  resultado  es  dejar  a  la  Marina
escasa  de  esta  clase  de  buques  tan  apropiados  para  proteger  ál  co
merrio  contra  el  ataqu  de  los  submarinos.»

Ejercicios  de Ja Flota en el  Mediterráneo.

Durante  la  permanencia  de  la  «Home  Fleet»  y  de  la  escuadra
del  Mediterránco  en  aguas  de  Balearets;  efectutron  varios  ejercicios,
que  principalmente  consistieron  en  ataques  y  contrataques  de  las

flotillas  de  destructores  contra  las  escuadras  de  corubate.  Para  efec
tuar  estos  ejercicios  los  buques  se  dividieron  en  dos  bandos:  uno,
el  rojo,  bajo  el  mando  del  Aian’jrante  Kelly,  Jefe  de  la  «Heme
Fleet»,  y  formado  por  los  acorazados  Nelson y  Rodney,  el  crucero
minador  Adventure  (representando  también  un  acorazado),  lbs  cru

ceros  Dorsetshire,  York,  Exeter  y  Cairo, con  la  segunda  y  quinta
•   flotillas  de  destructores  y  el  otro,  el  azul,  bajo  di mando  del  Almi

•   rante  Fisher,  Jefe  de  la  escuadra  del  Miiterráneo,  compuesto  por
el  acorazado  Resoizttion, cruceros  Delhi,  Ceres, Curlew  y  Coventry
y  las  flotillas  de  destructores  Primera,  tercera  cuarta  y  sexta.

Nuevo  submarino.

El  14  de  marzo  pasado  fué  botado  al  agua  en  el  Arsenal  de
Chatham  el  submarino  Starf ish.  Este  buque  es  el  tercero  y  último
de  los  submarinas  del  programa  naval  de  1930.

Travesía  oceánica  a  vela.

Ctratro  Oficiales  pertenecientes  a  la  flota  británica  en  aguas  de
China,  al  terminar  su  período  de  servicio  en  el  extranjero,  han
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pedido  autorización  para  regresar  a  Inglaterra  en  un  pequeño
yate.

El  Mmirantazgo  inglés,  no  sólo  ‘ha  concedido  dicha  autoriza
ción,  sino  que  adqm4s  coSderará  como tiempo  de  servicio  lo  que
dure  aquél,  no  eñipendo,  por  consiguientç,  a  disfrutar  su  licen
cia  los referidos  Oficiales  hasta  su  llegada  a  Inglaterra.

Fil, yate,  que  tiene  un  desplazamiento  de  30  toneladas,  ha  sido
construido  en  Hong-Kong,  considerándose  que  la  duración  de  la  tra

vesía  seré  próba.blemente  de  ocho meses.  La  ruta  a  euir  será  di
rectamente  a  Panamá,  siñ  hacer  ninguna  escala  durante  la  trave
sía  del  Pacífico.

Proyecto  de  presupuesto de  Marina  para  1933-34.

El  día  9  de  marzo  pasado  se  €116 a  la  publicidad  el  proyecto  de
presupuesto  de  la  Marina  inglesa  para  el  ejercicio  económico
de  1933.  Importa  la  suma  de  53.570.000  libras,  con  un  aumento
de  3.093.700 sobre  el  del  año  1932.  Este  incremento  se  debe  en  su
míayor  parte  a  aumentarse  en  2.355.360  libras  la  cantidad  consig
nada  para  nuevas  construcciones.  En  el  escrito  que  acompaña  al
proyecto  recuerda  el  primer  Lord  del  Arniantazgo  que  en  el  pre
supuesto  del  año  1932  se  introdujeron  grandes  economías  en  el  ca
pítulo  de  nuevas  construcciones,  retrasando  la  colocación  de  la  qui
lla  de  los buques  comprendidos  en  el  programa  de  dicho  año;  de
biendo  repartirse  este  ahorro  temporal  en  presupuestos  sucesivos.

Otra  de  las  razones  que  justifican  el  aumento  del  presupuesto
es  la  probable  reducción  de  sus  ingresos.  La  Marina  iniglesa  ob
tiene  en  circunstancias  normales  apreciables  ingresos  por  los’ auxi
lios  que  presta,  así  como  de  la  venta,  del  material  anticuado  o  in

útil.  En  el  proyecto  ‘que  estudiamos  figuran  reducidos  en  25.000
libras  los  ingresos  por  fletes  de  combustibles,  en  90.000  libras  los

de  venta  de  buques  y  remolcadores  y  en  ‘55.000 libras  los de  venta
de  maquinaria  anticuada.  También  figuran  algo  disminuidas  las

sumas  con  que  los Dúminios y  las  Cólonias  contriluyen  al  sosteni
miento  de  la  Armada  imperial.

Persa#wl.

La  cifra  total  del  iiersonal  de  la  Marina  vueve  a  sufrir  una

reducción  al  pasar  de  91.410 hombres  a  90.300.  Pero  debe  advertir-
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se  que  esta  última  cifra  indica, la  máxima,  que  no  podrá  ser  reba
sada  durante  la  vigencia  del  presupuesto  de  1133-34,  y  que,  pomo
el  personal  actua)mente  en  servicio  es  bastante  inferior  a  lo  que
ptliera  aparecer  al  comparar  entre  sí  las  dos  ciii ras’ primeramen
tb  citadas.  En  cambio,  el  número  de  aprendices  marineros  se  au
menta  de  1.500  a  2.450,  demostrándose  con  ello  que  hacen  falta
algunos  años  para  formar  un  buen  marinero.

Nuevas  construcciones.

El  nuevo  programa  de  construcciones  para  1933  incluye  cuatro
cruceros.  Uno  será  construído  en  Portsmouth,  otro  en  Devonport
y  los  otros  dos  por  contrato.  El  programa  incluye  también  un  con
ductor  de  flotilla  y  ocho  destructores,  que  serán  con struídos  por
contrato;  tres  submarinos,  uno  en  Chathaan  y  dos  por  contrato,  y
cinco  avisos,  de  los cuales  dos  se  construirán  cm Ghatham  y  Devori

port  y  los  otros  tres  por  contrato.

Combustible.

Los  gastos  de  comibustiljke  para  la  Marina  se  calculan  con  un

aumento  de  67.790  libras.
En  la  estación  experimental  de  combusttible  de  Hascar  conti

núan  los  ensayos  de  diferentes  clases  de  combustible  obtenidos  del
carbón  y  de  mezclas  de  carbón  cqn petróleo.  Después  de  unas  prue
baUs  altamente  satisfactorias,  hechas  en  el  Westminster,  el  Airni
rantazgo  ha  firmado  un  contrato  con  }a «Low  Temperaiture  Carbo

nisation  Ltd.»  por  una  duración  de  doce  meses  para  la  adquisición
de  combustible  líquido  extraído  del  carbón  inglés  por  un  procedi
miento  de  carbonización  a  baas  temperaturas,  El  combustible  así
obtenido  presenta  la  ventaja  de  ser  más  flúido,  de  no  necesitar  un
calentamiento  previo  y  de  no  dejar  ningún  residuo.

Aeronáutica  naixil.

Se  continúan  montande  catapultas  en  acorazados  y  cruceros,
siendo  ya  15  los  que  están  dotados  ,de  ellas.  Los  aparatos  de  caza
monoplanos  anticuados  serán  sustituídos  progresivamente  por  mo
dernos  aparatos  de  caza  monoplazas  y  por  biplazas  dé  reconocimien
toy  caza.
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Existen  actualmente  en  la  Marina  inØesa  141  pilotos,  Oficiales
de  Marina  y  de  Infantería  de  Marina,   13 más  en  período  de  pre
paración;  de  aquel  número,  80  son  observadores  y  hay  otros  siete

ge  período  de  aprendizaje.

Sojlvanento  de sw&marinos.

Los  trabajo  de  salvamento  del  M-2, a pesar  de  haber  sido  aban
donados  él  9  de  diciembre  de  1932,  han  dado  resultados  muy  inte
resantes  para  el  Almirantazgo.  Todos  los  submarinos  ingleses  han
sido  dotados  de  aparatos  de  salvamento  individuales  Davies,  con
total  independencia  de  los  domAs procedimientos  que  para  el  salvar
mento  colectivo  tengan  o  puedan  tener.  El  procedimiento  Davies
ha  sido  preferido  por  el  A]irantazgo  a  varios  ingeniosos  siste
mas  que  pan  el  salvamento  de  las  dotaciones  del  submarino  le  ha
bían  sido  ofrecidos.

Base  natal  de  Sitvgapurr.

En  el  capítulo  de  «Arsenales  y  diques»  figura  como mayor  par
tids  la  de  la  Base  naval  do  Singapur,  que  importa  la  cantidad  de
585.000  libras;  siendo,  a  pesar  de  ello,  inferior  a  la  de  690.000 que
figuraba  en  el  presupuesto  anterior.  Cón  la  partida  de  este  año
han  sido  concedidos  cuatro  millones  de  libras  para  la  construcción
de  esta  base,  cuyo coste  se  estimó  en  siete  millones.  El  Dominio  de
Nueva  Zelanda  contribuye  con  un  millón  de  libras  a  estos  ga.tos,
distrihuído  en  varias  anualidades.

Gastos  no  efectivos.

El  capítulo  de  estos  gastos  importa  en  el  proyecto  de  1933  la

cantidad  de  ‘9.140.500 libras,  o  sea  casi  la  sexta  parte  del  total  del
presupuesto.  Cargan  a  este  capítulo  todos  lo  haberes  del  perso
nal  sin  destino,  incluso  los  que  en  España  podríamos  llamar  en  ex
pectación  de  destino,  así  como  los retiros  y  pensiones  de  todas  cla
ses  del  Ramo  de  Marina.

J.&PON

omposiciófl  d  la  Flota.

La  comtposició,n actual  de  la  Flota  japonesa  es  la  siguiente:  seis
buques  de  línea  de  31.000  a  34.000  toneladas,  ouatro  cruceros  de
combate  de  28.000  toneladas,  ocho  cruceros  de  10.000,  23  cruceros
de  5.000,  cuatro  portaaviones,  108  conductoreS  y  destructores,  45
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submarinos  y  un  gran  número  de  minadores,,  dragmjnas,  cañone
ros  y  buques  especiales.

POLONIA

El  presu]uesto  uaval.

En  el  nuevo  presupuesto  se  prevé  un  aumento  próxi.mament

de  3,25  millones  de  zlotys  sobre  el  del  último  año,  dedicado  a  la
construcción  de  nuevos  buques  de  guerra  y  ta4rnbién para  la  forti
ficación  del. puerto  dic Gdynia.

PORTUGAL

Nuevo  cañonero.

El  Gonzalo VeZ/jo, uno  de  los  dos  cañoneros  oonstruídos  por
Hawthorn,  Lesiie  and  Co Ltd.  para  el  Gobierno portugués,  ha  efec
tuado  sus  pruebas  el  1.°  de  maro  pasado.  Sus  características  son:

desplazamiento,  1.000  toneladas;  eslora,  8  metros;  manga,  11;  ar
mado  con  tres  cañones  de  120  milímetros,  colocados  dos  a  proa  y

uno  a  popa.  Las  maquinas  est  compuestas  por  turbinas  de  en
granaje  Parsons  de  reducción  simple  y  con  una  potencia  de
2.000  e.  y.  y  lleva  calderas  tipo  Yarrow.



NECIOLOGIA

El Contralmirante (S. .)  B. EduarflO guerra  oena.

Ha  fallecido  en  Madrid,  a  la  edad  de  setenta  y  un  años,  el  Con
tralniirante,  en  situaci&i  de  reserva,  D.  Eduardo  Guerra  y  Go

yena.
Ingró  como  Aspirante  de  Marina  el  afio 1877, y  luego  de  cur

sar  sus  estudios  en  la  Escuela  Naval  Militar,  y  sus  prácticas  de
Guardiamarifla  en  varias  fragatas,  ascendió  a  Alférez  de  Navío
en  1884  y  a  Jefe  en  1905.  Al  empleo  de  Contralmirante  asciende
en  191  y  pasa  por  edad  a  la  situación  de  restrva  en  1926.

Durante  su  larga  y  brillante  carrera  naval  descmpeñó  en  sus
distintos  empleos  los  siguientes  mandos  de  mar:  torpedero  Halcón,
cañoneros  Segura,  Martín  Alonso Pinzón  y  Luria  y  acorazado  Pe
layo.

También  desempeñó  en  tierra  cargos  y  misidnes  de  importan
cia  en  Arsenales  y  Comandancias  de  Marina.

En  el  empleo de  Contralmirante  fmi  nombrado  Anirante  Jefe
de  las  Fuerzas  navales  dl  Norte  de  Mrica  e  Interventor  princi
pal  de  Marina  en  Marruecos.

Con  los buques  de  su  mando  cooperé  eficaz  y  valientemente  con
las  fuerzas  del  Ejército  en  todas  las  operaciones  mIlitares  de  pro
tección  y  evacuación  que  ciiianinaron  con  la  toma  y  desembarco  de
Alhucemas.  En  aquell’a  gkriosa  jornada  puso  de  relieve  el  fallecido
Almirante  su  pericia,  competencia  y  valor,  qie  le  hicirn  mere
cedor  de  los  máximos  elogios  y  ser  condecorado  con  valiosas  cruces
de  guerra.

Como  hombre  de  mar,  de  carácter  abierto  y  caballeroso,  supo
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graijearse  ci  cariño  de  sus  compañeros  y  el  afecto  y  respeto  de

sus  subordinados.
La  muere  del  ilustre  y  digno  Almirante  deja  en  toda  la  Marina

un  recuerdo  cariñoso  y  perdurable.
Se  hallaba  en  posesión  de  numerosas  condecoraciones  nacionales

y  extranjeras  por  sus  meritorios  servicios  de  mar.
Descanse  en  paz  el  querido  compañero;  unimos  nuestro  pesar

al  de  la  Corporación  y  enviamos  desde estas  páginas  a  sus  familia
res  la  exipresión  sincera  de  nuestro  duelo.



BIBLIOGR.AFIA

Polémica  sobre  el  combate, por  el Comandante  de  Infantería
Rodríguez  Urbano.

Acaba  de  publicar  este  culto  y  distihgiuido  escritor  militar  un
interesante  libro  sobre  cuestiones  técnicas  y  profesionales,  que
pone  una  vez  más  de  relieve  su  erudicióin  y  conpetencia.

Con  amenidad  e  interés  trata  en  esta  obia,  bajo  su  aspecto  po
lítico,  social  y  económico,  de  los  problemas  palpitantes  militares  en
los  distintos  Estados

Las  ideas  de  pacifismo,  el  servicio  militar  obligatorio  y  ótros

problemas  bélicos  y  sociales  son  examinados  en  la  nueva  ¿bra  con
un  tacto  envidiable  y  una  cultura  sorprendente.

Termina  su  obra  con  descripciones  de  los  cuadros  de  mando  y
tropas  actuales,  y  abogando  por  un  Ejército  del  mañana  formado

por  ufl  voluntariado  distinguido  y  eficaç4 como  complemento  del
Ejército  nacional’, y  organizado  para  caso  de  guerra.

Felicitamos  al  Comandante  Rodríguez  Urbano  por  su  obra,  dig
na  de  leerse,  no  sólo  por  técnicos,  sino  también  por  profanos  en
las  cuetiones  militares.



Pevista  General  de  Marina



Por  el Capitán  de fragata  (T.)
SALVADOR  MORENO  FERNÁNDEZ

(Continuación.)

CAPITULO  y  ()

FABRICACION  Y  CARACTERISTICAS DE  LOS  EXPLOSIVOS
MILITARES  EN  SERVICIO

%LTOS EXPLOSIVOS

Nitratos  orgánicos.

41.  Se  estudian  bajo  este  epígrafe  los  éteres  sales  (esteres)
de  ácido  nítrico  derivados  de  la  combinación  ce  una  función  al
cohólica  múltiple  con  un  ácido según  la  reacción  esqueniática:

R(OH)n  fn(NOSH)=R(O_NO2)n  +n(H20)
Función         Acido

alcohólica         nitrieo

R =  radical hidrocarburado.

El  resultado  fundajmjental de  esta  reacción es  la  sustitución  “le
n  átomos del  hidrógeno  (combustible)  contenido  en  el  oxidrilo  al
coh*5lico OH por n grupos  de NO2, peróxido ‘de nitrógeno  (comburen
te).  Esta  operación  esencial  en  la  fabricación  de  la  casi  totalidad
de  los  explosivos’  recibe  el  nombre  de  nitración. En  el  caso consi
derado  la  unión  del nitrógeno  con  ci  carbono  del  radical  se  hace

(*)  Véanse las aclaraciones del apéndice a este capítulo inserto  al  final.

Divulgación  del  tiro  naval
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•  Or  mediación  del  oxígeno;  los  esteres  nítricos  están,  pues,  carac
•  te.rizados  por  la  agrupación  C —  O  —  NO2.

Es  -interesante  hacer  notar  que  la  producción  de  agua  qie  acom
paña  a  la  reacción  limitaría  rápidamente  su  curso  por  dilución

•  del  ácido  nítrico;  de  ahí  que  se  reemplace  a  Ste  por  una  mezcla

de  ácidos  sulfúrico  y  nítrico  (suifonítrica),  de  los cuales  el  prigue
ro,  dada  su  gran  avidez  por  el  agua,  está  llamado  a  apoderarse  de
ella  a  medida  que  se  forma.

En  la  práctica,  la  elección  de  las  substancias  orgánicas  llamadas
a  constituir  las  materias  primas,  está  limitada  por  su  precio,  por
la  estabilidad  de  sus  éteres  nítricos  y  por  el  número  de  átomos  ¿le
hidrógeno  sensibles  a  la  acción  del  ácido  nítrico;  es  decir,  por  el

de  grupds  coniburentes  que  puedan  ser  introducidos  en  la  molécula.
Es  asimismo  necesario  elegir  substancias  cuyos  éteres-sales  sean
poco  solubles  en  los  baños  de  nitración.  Hqy  en  día  se  emplean  casi
exclusivamente  la  glicerina  y  la  celulosa.

NITROGLICERINA  =  C3H5.  (NO)3 =

42.  Tratada  la  glicerina  por  el  ácido  nítrico  (mezcla  sulfoní

trica)  se  obtienen,  según  la  concentración  de  éste  y  duración  de
la  reacción,  tres  clases  de  nitroglicerina:  mononitro,  dinitro  y  tri,
nitroglicerina.  La  primera  substancia  no  tiene  propiedades  explo
sivas,  y  en  cuanto  a  la• segunda,  las  posee  en  generad  en  el  mismo
grado  que  la  trinitroglicerina.  A  esta  última  nos  referimos  en. lo

sucesivo,  sin  perjuicio  de  señalar  más  adelante  las  características
que  le  d{sthuen  de  la  dinitroglicerina;  debiendo  advertir  que
para  mayor  sencillez  ha  de  emplearse  de  una  manera  condiciona
da  el  nombre  general  de  «nitroglicerina».  -

Obtenc&mn en  el  laboratorio de  la  Nitroghicerina.—Para  obtener

este  explosivo  en  pequeñas  cantidades,  o  sea1 en  laboratorio,  se
prepara  una  mezcla  sulfonítrica  con  dos  partes  de  ácido  sulfúrico
puro  concentrado  y  una  de  ácido  nítrico  fumante,  teniendo  cuidado
de  verter  precisamente  el  segundo  sobre  el  primero  muy  len
tamente  y  agitando  sin  cesar,  ya  que  en  otra  forma  se  produci
rían  proyecciones  de  ácido  nítrico  y  desprendimientos  de  vapores
nitrosos.  Se  echa  después,  muy  poco  a  poco,  sobre  la  mezcla  ácida,

glicerina  pura  en  la  proporción  de  una  parte  por  ocho  de  la  mez
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cia;  esta  operación  es  delicada  y  exige  sostener  una  refrigeración
constante,  ya  sea  por  medio  de  agua,  ya  rodeando  con  hielo  las  pa
redes  de  la  vasija,  y  no  dejar  de  agitar  su  contenido:  la  tempera

tura  de  la  mezcla  ha  de  conservarse  entre  18° y  200, y  si  por  cual
quier  causa  se  alcanziase  la  de  300 y  se  observase  la  formación  ¿le
vapores  nitrosos,  se  verterá  rápidamente  aquélla  en  un  recipiente
que  con  mucha  agua  ha  do  tenerse  siempre  a  mano.

Terminada  la  operación  anterior  se  deja  en  reposo  la  mezcla
durante  corto  tiempo  y  se  vierte  luego  en  una  cantidad  de  agua
seis  veces  mayor,  procediendo  con gran  lentitud  y  siempre  agitan
do.  La  nitroglicerina  formada  se  reúhe  entonces,  por  su  mayor
densidad,  en  el  fondo,  ofreciéndcse  como  un  líquido  oleaginoso  y
pesado:  se  decanta  el  líquido,  que  sobrenada,  y  se  procede  seguida
mente  a  lavar  el  explosivo  mediante  sucesivas  adiciones  de  agua,

a  la  que  por  agitación  se  obliga  a  mezclar  con  la  nitroglicerina.
En  la  serie  de  «lavados?> es  frecuente  intercalar  uno  con  agua  ab
calina  conteniendo  un  10  por  100  de  carbonato  sódico.  Cuando  dos
tiras  de  papel  tornasol  dejan  de  acusar  reacción  ácida  se  considera
terminada  esta  fase  y  se  extrae  toda  el  agua,  dejandó  en  reposo

la  nitroglicerina,  que  después  se  filtra  en  forma  ordinaria.
La  fase  de  «lavado»  del  explosivo  es  importantísima,  pues  la

menor  traza  de  óeido  puede  comprometer  su  estabilidad.

44.  Fabricación industriai.—Responde  a  los  mismos  principios
que  sirven  de  base  a  la  obtención  en  laboratorio.  Abundante  en
peligros,  exige  contar  con  edificios  de  construcción  muy  ligera  que

se  rodean  de  amplios  espaldones  protectores;  en  la  construcción
suelen  emplearse  comprimidos  de  corcho,  en  lugar  de  ladrillo,  y
placas  de  uiralita  para  tabiques  y  techumbre.  El  alumbrado  tierQ
lugar  a  base  de  lámparas  situadas  exteriormente  delante  de  las
ventanas,  y  se  procura  extremar  la  protección  contra  las  descar

gas  atmosféricas.
La  mezcla  sulfpnítrica  se  prepara  separadamente  en  depósitós

de  palastro  o  de  pomo,  dotadcs  de  un  sistema  de  refrigeración

por  agua,  utilizando  aire  comprimido  como  medio  para  producir
la  agitación.  Una  vez  fría  la  mezcla  es  enviada  por  tuberías  a  los

aparatos  de  nitración.  La  gláceria  se  conserva  en  bidones  de  hie
rro  que,  después  de  vacíos,  se  lavan  cuidadosamente  con vapor  para
evitar  la  formación  de  depósitos  cristalinos  muy  probable,  en  in
vierno  sobre  todo,  ya  que  dicha  substancia  solilifica  a  15°.
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El  porcentaje  de  ácidos  suele  ser,  con  ligeras  variantes,  el  si
guiente:

Acido  sulfúrico,  53  por  100.

Idem  nítrico,  47  por  100.
La  fabricación  propiamente  dicha  abarca  cuatro  fases:  nitra

ción  de! la glicerina., separación de  la njtroglieerina  fayado y  filh5ra-
ción.  Para  la  primera  se  emplea  un  recipiente  de  plmo,  cuya  tapa,

en  forma  de  tronco  de  cono de  escasa  altura,  termina  en  una  larga
chimenea  provista  de  miras  protegidas  con  vidrio;  el  fondo  se  en
cuéntra  ligeramente  inclinado  y  en  su  parte  más  baja  se  dispone
un  tubo  con  vácvula  que  permita  dar  paso  a  todo  el  contenido  del
recipiente  a  un  gran  foso,  que  se  mantiene  lleno  de  agua.  En  e’
interior  están  dispuestos  varios  serpentines  concéntricos  por  los

que  circula  el  agua  de  refrigeración,  tubos  de  inyección  de  aire  y

un  termómetro  de  grandes  dimensiones.

Efectuada  la  carga  de  la  mezcla  ácida  por  medio  de  una  tuibe
ría,  que,  arrancando  de  los  depósitos  en  los cuales  se  prepara,  des
emboca  en  la  tapia  de  la  nitradora,  se  establece  la  refrigeración  y
seguidaarente  se  da  paso  a  la  glicerina  contenida  en  un  depósito
colocado  encima  del  aparato,  y  en  el  que  reina  una  cierta  pre
sión  de  aire,  que  la  obliga  a  salir  a  través  de  un  tubo,  provisto
de  orificios  en  su  extremidad,  que  entra  en  el  recipiente.  La  agita

ción  de  la  mezcla  se  efectúa  por  inyección  de  aire.
Es  esencial  que  la  temperatura  se  mantenga  entre  250  y  27°

durante  toda  la  operación;  a  los  30° se  producen  vapores  nitrosos,

que  indican  un  pTincipio  de  descomposición  de  la  nitroglicerina
emulsionada  en  el  líquido,  y  al  alcanzar  los  500  la  explosión  sería
cask  inevitable.  Para  alejar  este  peligro,  cuando  la  temperatura

tiende  a  rebasar  los limites  de  trabajo  se  interrumpe  la  entrada  ile
glicerina  y  se  fuerzan  la  refrigeración  y  la  inyección  de  aire,  cuya
expansión  en  el  interior  del  aparato.  favorece  el  enfriamiento.  Mas,
si,  a  pesar  de  todas  estas  medidas,  se  observaran  vapores  rojos  a

través  de  las  miras  d4e la  chimenea,  ui ge  abrir  la  válvula  de  fondo
y  vaciar  al  foso  toda  la  mezcla.

Cuando  la  operación  se  desarrolla  normalmente  dura  poco  más
de  (media hora,  pasándose  a  la  segunda  fase,  o  sea  a  la  separación
cte  la  nitroglicerina.  ‘ftdo  el  líquido  cdnteni4o  en  la  nitradora  es
enviado  entonces  a  un  depósito  dé  plomo  cerrado,  en  cuyo  fondo
tronco  cónico  está  dispuesto  un  sistema  de  drenaje;  una  ventana
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taterai  permite  observar  el  proceso  de  decantación  y  un  grifo  colo
cado  en  las  inmediaciones  de  aquélla  dar  salida  a  la  fnitroglicerina

en  momento  oportuno.  Al  cabo  de  quince  minutos,  la  nitrogliceri
na,  de  menor  densidad  que  la  mezcla  sulfonítrica,  flota  (téngase  en

cuenta  que  no  se  ha  introducido  agua  alguna,  y  en  ello  se  diferen
cia  este  método  del  que  se• estudió  para  la  obtención  en  laborato
rio),  siendo  entonces  posible,  mediante  un  adecuado  manejo  del
grifo  de  fondo  y  del  ‘que se  dijo  situado  lateralmente  próximo  a  la

mira,  dar  salida  al  explosivo  por  este  último  y  a  los ácidos  por  la
tubería  baja,  ayudáhdose  con  la  observación  de  la  línea  de  separa
clon  que  señala  el  cambio  de  una  a  otra  densidad.  Seguidamente
se  pasa  a  laar  el  producto.  La  nitroglicerina  se  recibe  en  un  reci
piente  de  plomo,  que  contiene.  agua  a  1&°, agitada  por  una  corrien
te  de  aire;  los  ácidos  ‘que pueda  contener  se  diluyen  y  el  explosivo
se  deposita  en  el  fondo.  Tres  o  cuatro  operaciones  de  esta  clase,
en  una  de  las  cuales  se  mezcla  al  agua  carbonato  de  sosa  para  ase

gurar  la  neutralización  compieta,  permiten  iniciar  la  última  fase
de  la  fabricación;  es  decir,  la  filtración.

Esta  operación  se  efectúa  en  cubas  de  plomo  provistas  de  bas
tidores  de  madera,  con  fondo  de  franela,  y  tiene  por  objeto  elimi
nar  todo  resto  de  agua  o  substancias  grasas.

Si  sometida  una  muestra  a  reconocimiento  en  laboratorio  no
se  cbtienen  bueno& resultados,  se  repiten  las  tercera  y  cuarta  fase
de  la  fabricación,  hasta  conseguir  que  lo  sean  en  nuevo  análisis.

El  transporte  de  la  nitroglicerina  ya  fabricada  de  un  lugar  a.

otro  dentro  del  establecimiento  suele  hacerse  utilizando  canales
cubiertos  con  planchas,  provistos  de  calefacción  por  agua  caliente,
a  fin  de  evitar  los  peligros  que  afrece  la  congelación  del  explosivo;
claro  está  que  la  nivelación  de  los  diversos  talleres  ha  de  respon
der  a  un  plan  previamente  estudiado.  Otras  veces  el  transporte  se
hace  en  cubos  de  caucho  vulcanizado.

Las  fábricas  modernas  cuentan  con  aparatos  que  permiten  ob
tener  hasa  1.200  kilogramos  de  nitroglicerina  por  operación,  lo que
viene  a  representar  un  icndianiento  de  36  toneladas  en  veinticua
tro  horas  por  cada  grupo  de  aparatos.

45.  Propiedades  y  características  de  Za nitroglicetta.—Es  una
substancia  líquida,  oleaginosa,  inodora  y  de  sabor  dulce  y  picante;
cuando  es  pura  no  tiene  color;  pero  cuando  se  la  obtiene  en  gran

des  cantidades  se  ofrece  débilmente  amarillenta.
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-  Es  muy.  venenosa;  la  ingestión  de  mqy  pocas  gotas  es  suficiente

para  producir  la muerte.  En  Medicina,  sin embargo,  encuentra  apli
cación  por  sus  efectos  vasodilatadores  e  hipotensores;  pero  acimi
nistrada  en  solución alcohólica al  1  por  100 y  dosis  de  dos  a  cinco
gotas  al  día.

Los  vapores  de  nitroglicerina  pueden  dar  lugar  a  intoxicacio
nes  serias,  que  se  manifiestan  por  fuertes  dolores  de  cabeza,  prin
cipalmente  hacia  su  parte  posterior;  náuseas  y  vómitos.  El  café, la
aspirina  y  la  obscuridad  absoluta  en  lugar  bien  ventilado  son  los
remedios  habituales.

Es  casi  insoluble  en  el  agua  (una  parte  en  800)  y  solublc  en  el
alcohol,  éter,  cloroformo,  benceno,  tolueno  y  acetona.  No  es  ‘higros
cópica.

-  Su  densidad  es  de  1,6  a  15°.  Purísima,  no  se  congela  hasta
los  —20°;  a  esta  temperatura  cristaliza,  formando  un  cuerpo  sóli
do  de  1.735  de  densidad.  Cuando  contiene  impurezas,  como  ocurre
con  la  comercial,  la  congelación  tiene  lugar  después  de  permanecer
algún  tiempo  a  +  8°; para  deshelarla  basta  introduchia,’  al  baño  de
maría,  en  agua  a  12°. Es  muy  sensible. al  choque;  pero  la  explosión

sólo  se  comunica  a  toda  ]a  masa  del• explosivo  cuando  esta  conte
nida  o  cubierta  por  una  envuelta  cualquiera.  Así,  ‘vertiendo  sobre
un  yunque  una  pequeña  cantidad,  de  nitrogijcerina  y  golpeando  so
bre  ella  con un  martillo,  detona  únicamente  la  parte  chocada;  pero
basta  cubrir  aquélla  con un  papel  para  que  repetida  la  operación.
detone  toda  la  masa.  Es  también  muy  sensible  a  la  fricción  y  bas

tante  a  las  explosiones  por  influencia.  Cuando  está  congelada  dis
minúye  la  sensibilidad  al  cheque;  pero  aumenta  a la fricción, lo cual
hace  que  en  este  estado  se  la  considere  como muy  peligrosa.  En
solución  no  ofrece  peligro  alguno.

Los  cuerpos  en  ignición  sólo  con  gran  dificultad  llegan  a  en
cender  la  nitrogliceflna;  un  fósforo  echado  en  ella  se  apaga;  un
alambre  de  platino  candente  introducido  en  su.  masa se  enfría  sin
otro  efecto  que  la  producción  de  vapóres.  Cuando  llega  a  arder
lo  hace  por  capas;  pero  poco a  poco la  tetrtvp’eratura de  la  masa
puede  ir  aumentando  y  producifrse a  ecptosión.

A  la  temperatura  normal  no  se  descompone,  aun  cuando  a  par
tir  de  los  30° emita  vapores.  La  temperatura  crítica  parece  hallar-
se  entre  los 450  y  50°; dentro  de  estos  límites,  al  cabo de unas  sema
nas,’se  ha  alterado  ya  mas  o menos.  A  70°,  transcurridos  diez  a cm
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cuenta  minutos,  aparecen  vapores  nitrosos  de  descomposición;  a
135b,  ésta  es  ya  cosa  rápida;  a  145°  se  descompone  rapidísima

mente;  entra  en  ebullición  y  cetona  nuy  violentamente  a  los  218°.

La  estabilidad  de  este  explosivo  depende  de  su  grado  de  pure-.
za;  la  menor  traza  de  écido  nítrico  libre  provoca  9u descomposición,
que  puede  acelerarse  y  dar  lugar  a  una  explosión.  Los.  signos  in
dicadores  de  aquélla  son:  el  oler  característico  de  los vapores  nitro
sos  y  el  tinte  verdoso  o  pardo  c$e  adquiere,  bien  en  forma  de
manchas  repartidas  en  la  masa  del  líquido  o  por  un  anillo  en  la
suiperficie.  El  color  verdoso  es  debido  a  una  combustión  incompleta,
con  formación  de  ácido  y  anhídrido  nitroso.  Cuando en  la nitrodji
cerina  se  observen  estos  signos  deberá  destrwirse  sin  esperar  a
más  recvnocgmientos, pues  iniciada la  descomposición es  swntaftw1eG?.-
t.e  inestabte  y  la más  ligera  fricción,  e/toque o  auinunto  rápido de
tetnvperat ura  pueden  provocar  la  eaplosi6n.  Cuando  se  trata  de
grandes  cantidades  de  explosho,  el  más  leve  síntoma  de  descom

posición  exige  la  adopción  de  medidas  de  seguridad.
La  humedad  y  la  luz  favorecen  la  descomposición  espontánea.
Las  substancias  alcalinas  la  descomponen,  dejando  en  libertad

la  glicerina  y  formando  nitratos  alcaiino&  Esta  acción  se  aprove
cha  para  lavar  con  soluciones  alcalinas,  de  carbonato  de  sosa  por
ejemplo,  los  envases  que  hayan  contenido  nitroglicerina  ¿ los  pi
sos  donde  pueda  haberse  derramado.  Los  metales  oxidables,  como

el  estaño,  hierro,  etc.,  producen  también  su  descomposición,  con
desprendimiento  de  vapores  nitrosos.

Para  hacer  detonar  a  este  explosivo  basta  elevar  rápidamente
su  temperatura  a  200° o  someterlo  a  la  acción de  una  cápsula  dc
fulminato  de  mercurio;  0,5  gramos  de  este  último  es  suficiente,  si
bien,  y  para  asegurar  una  reacción  cosupieta,  suelen  emplearse
cápsulas  de  0,8 gramos.  La  chispa  eléctrica,  si  es  fuerte,  puede  asi
mismo  provocar  la  detonación.

La  ecuación  de  reacción  es  la  siguiente:

2C3115(N.03)3=6C.02+5H20±6N-j-O

de  la  que  resulta  una  proporción  de  gases:
C02.—Anhídrido  carbónico,  58,2  por  100.
H20.—Agua  (vapor  de),  19,8  por  100.
N.—Niárógeno,  18,5  por  100.

0.—Oxígeno,  3Ç5 por  100.
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Un  kilogranxi  de  nitroglicerina  produce  713  litros  de  gas  (redu
cidos  a  0°  y  780  milímetros),  desprendiendo  1.486  calorías  (a  vo
lumen  constante).  La  energía  potencial  por  kilogramo  es  de  675112
kilográmetros;  la  potencia,  de  .1435340 tonelámetros,  y  la  temp era
tura  de  explosión,  de  3100°  próximamente.

46.  Variante  de  la  D’initroglie4erina.—Fsta clase  de  nitroglice
rina  se  obtiene  tratando  100  partes  de  glicerina  pura  con  400  de
una  mezcla  sulfonítrica  dosificada  como  a  continuación  se  indica:

Acido  nítrico,  25  por  100.
Idem  sulfúrico,  60  por  100.
Agua,  15  por  100.

Se  presenta  como  un  líquido  oleaginoso  y  ligeramente  amari
llento;  es  sohtbie en  el agua  y  muy  higroscópico.  Prácticamente  es
incongelable,  pues  lo  hace  a  —30°.  En  cuanto  a  sus  efectos  ex

piosiívos,  si  está  exenta  de  agua,  son  iguales  a  los  de  la  trinitro
glicerina.

47.  Usos de  la Nitroglicerina4—A pesar  de  ser  un  explosivo  es
taíble  y  de  los más  potentes  que  se  conocen,  debido  a  las  dificultades
que  ofrece  su  manejo  por  encontrarse  en  estado  líquido  y  a  su
gran  sensibilidad  al  choquc  y  a  la  fricción,  no  se  le  usa  nunca  solo,
sino  unido  a  otras  substancias  que  rebajen  tal  ca.racterísica,  dando
lugar  a  una  gran  varjedad  de  explosivos,  entre  los  que  figuran  ea
primer  término  las  dinanvitaa, que  pasamos  a  estudiar.  Entra  como
elemento  iimportantísimo  en  la  constitución  de  ciertas  pólvoras  sin
humo,  balístitas  y  corditas.

DINAMITAS

48.  El  ingeniero  sueco  Nobel,  que  había  llevado  a  cabo
importantes  estudios  sobre  la  nitroglicerina  y  tocado  de  cerca

los  peligros  de  su  manejo,  en  el  año  1866,  casualmente  y  por  la
circunstancia  de  haberse  roto  una  botella  que  conteniendo  dicho  ex
plosivo  se  hallaba  dentro  de  una  caja  embalaje  en  la  que  se  ha
bía  echado  tierra  para  rélienar  los  huecos,  descubrió  los  efectos
debidos  a  la  absorción  de  la  nitroglicerina  por  una  substancia  po
rosa  silícea.  Prosiguiendo  sus  estudios,  patentó  en  el  mismo  año
la  primera  «dinamitas,  para  lo  cual  empleó  tierra  de  infusorios  o
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«harina  fósil»  (*),  que  en  Alemania  se  llama  «kieseiguhr».  El  uso
de  la  dinarnita  se  extendió  rápidamente;  al  principio  se  fabricó
mezclando  la  nitroglicerina  excilusivairnente  con  substancias  iner
tes;  pero  más  adelante  aparecieron  nuevas  ciases,  en  las  que  la
nitroglicerina  se  encuentra  absorbida  por  substancias  activas:  es
decir,  explosivas  a  su  vez.

Al  proceder  al  estudio  de  la  «dinamita»  es,  por  lo  tanto,  ne
cesaro  tratar  por  separado  tres  clases:

a)  Dinamitas  de  base  inerte.
b)  Dinamitas  de  base  activa;  y
e)  Dinamitas  mixtas.
49.  ‘Dinamitas de  base  terte.—Estftn  constituidas  por  una

mezcla  de  ni4troglicerina  y  una  tierra  que  generalmente  es  el

«kieselguhr»,  pero  que  puede  encontrarse  sustituida  por  arena,
arcilla  o ceniza.  El  «kieselguhr»  se  calcina  previamente  eh  un  hor
no  de  llamas  y  se  reduce  después  a  polvo  muy  fino.  La  proporción

de  nitroglicerina  es  variable;  la  más  corriente  es  de  un  75  por
100, que  corresponde  al  primer  tipo  elaborado  por  Nobel;  pero
puede  ser  bastante  menor,  éncontrándose,  en  efecto,  cartuchos
que  sólo  contienen  el  30  por  100;  el  resto  deI  peso  corresponde  a
la  tierra-base,  excepción  hecha  de  un  Q,5 a  2  por  100 de  carbo
nato  sódico  o  potásico,  que  casi  siempre  se  adiciona  a  la  mezcla
a  fin  de  neutralizar  los  ácidos  que  pudieran  formarse  por  descom
posición  de  la  nitroglicerina.

La  fabricación  de  este’  tipo  de  diaamita  no  ofrece  interés  al
guno;  la  mezcla  de  la  nitroglicerina  con  la  tierra,  previamente
calcinada  y  tamizada,  se  efectúa  a  mano,  en  artesas  de  madera
forradas  de  plomo,  y  una  vez  que  la  absorción  de  la  nitroglicerina
ha  tenido  lugar  en  su  totalidad  se  coge  la  masa  con  palas  de  ma
dera  y  se  le  hace  pasar  por  dos  tamices  de  malla  decreciente,
empujándola  con  la  mano.  A  continuación  se  pasa  al  encartuchado
por  medio  de  prensas.  Los  cartuchos  corrientes  son  cilindros  con
diámetro  de  19,  23  y  26  milimetros.

50.  Propiedades y  caracteres de° la  dincxjmta de  baste inerte.—

(*)  Sílice  pulverulenta  formada  por  los  caparazones  de  ciertas  al
gas  mansas.  Es  un  polvo  ligero,  blanco-agrisado  o  verde  pálido,  que  tie
ne  un  gran  poder  abssrbente  para  el  agua  y  otros  líquidos.  Abunda  ex
traordinariamente  en  Suecia,  Noruega  y  Alemania;  existe  también  en  el
mediodía  de  España.
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Es  una  substancia  un  tanto  plástica  (como  tierra  de  jardín  fres
ca),  de  color  variable  según  la  calidad  y  color  de  la  tierra  base
empleada  en  su  fabricación;  blanco  rosado  cuando  aquélla  es  blan
ca  y  ha  sido  elaborada  con  esmero.  Sin  embargo,  es  costumbre

anuy  corriente  añadir  a  la  pasta  una  pequeña  cantidad  de  ocre
calcinado  para  darle  color.  No  debe  ser  grasienta  al  tacto  ni  dar
olor.  Su  densidad  es  de  1,4.  Arde  a  1800, sin  explotar  si  sé  en
cuentra  al  aire  lijbre;  pero  encerrada  en  un  cartucho  resistente,
o  al  aire  en  gran  cantidad,  puede  explotar.  Aplicándole  un
cebo  detona  violentamente;  por  choque  contra  metal  expIota,  pero
es  mucho  menos  sensÑble que  la  nitroglicerina.

No  es  higroscópica.  Expuesta  al  calor  del  sol  fuerte  exuda  la.
nitroglicerina  con  todos  los  peligros  que  representa  este  último-
explosivo  en  libertad.  Es  muy  sensible  a  la  detonación  por  in
fluencia.  Al  choque  de  una  bala  de  fusil  explota.

A  ±  80  empieza  a  congelarse,  y  en  este  estado  re3u]tr  de  rna
nejo  .muy  peligroso  por  efecto  de  la  separación  de  la  mtroglice
rina  pér  otra  parte,  es  menos  sensible  al  cebo  de  fulminato,  y
su  rendimiento  disminuye  bastante;  para  hacerla  explotar  será
mejor  utiliza.r  un  cartucho  de  dinamito,  no  congelada.  La  opera
ción  de  deshelarla  es  siempre  delicada  y  muy  peligrosa;  se  efec

túa  al  «baño  de  maría»  en  un  recipiente  de  doble  pared,  entre
las  que  se  hace  circular  agua  a  405O0,  no  debiéndose  por  ningún.
concepto  intentar  la  operación  en  hornos,  estufas  y,  en  general,.
en  otra  forma.  Como  al  deshelarse  exuda  algo  de  nitroglicerina,
ha  de  ser  manejada  después  con  máxima  prudencia.  La  exudación.
del  explosivo  puede  presentarse  aún  en  dinamitas  no  congeladas,
cuando  la  substancia  absorbente  no  es  de  buena  calidad.  Es  pre
c4so  prestar  gran  atención  a  este  extremo  al  reconocer  una  dina

mita.
Ha  de  evi,tarse  el  más  mínimo  contacto  de  la  dinamita  con  el

agua,  ya  que  ésta  desaloja  a  la  nitroglicerina  con  todos  los  peli
gros  que  esto  trae  consigo.  Para  preservarla  de  la  humedad  se-
conserva  cubierta  con  materias  impermeabls.

Mantenida  la  dinamita  a  100°  durante  una  hora,  no  sufré  al
teración;  pero  al  cabo  de  cien  horas  la  nitroglicerina  se  volatiliza

por  completo.  Los  mismos  efectos  se  obtienen  cuando  permanecé
mucho  tiempo  a  70°,  y  en  menor  escala  a  45°,  y  conviéne  recordar
aquí  lo  dicho  al  estudiar  las  propiedades  de  la  nitroglicerina  en
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relación  con  el  peligro  que  implica  todo  principio  de  descomposi
ción  de  este  explosivo.  En  circunstancias  ordinarias  los  cartuchos

de  dinamita  y  las  cajas  que  los  contienen  pueden  manejarse  sin
grandes  precauciones,  pues  la  masa  es  blanda,  y  golpes  que  no
sean  excesivamente  fuertes  no  producirán  efecto  alguno.

51..  Dinom4i.ta de  base aotiva.—La  tierra  o  materia  inerte  que
entra  en  la  constitución  de  las  dinamitas  de!  tipo  anterior  absor
ben  en  pura  pérdida  parte  del  calor  que  se  desarrolla  en  la  ex

plosión;  para  obviar  este  inconveniente  se  pensó  poco  después  de
la  aparición  de  esta  substancia  en  sustituir  la  base  inerte  por  otra

u  otras  activas  que  tomasen  parte  en  la  combustión.  Nacieron  así
tipos  muy  diversos  de  dinamita,  que  se  clasifican  en  tres  grupos:

a)  Dinamitas  a  base  de  nitratos.
b)  Dinamitas  a  base  de  cloratos.
o)  Dinamitas  a  base  de  compuestos  orgánicos  nitrados  (ni

trocelulosa).

Este  último  tipo  constituye  la  verdadera  dinamita  moderna,
llamada  «nitrogelatina»;  existen  dos  clases:  diiutmita  gama  (ni
troglicerina  y  nitrocelulosa)  y  dinamita  gelatina,  que  no  es  sino
una  dinamijta  góma  atenuada.  Nos  referiremos  particularmente
a  la  primera,  por  constituir  el  único  tipo  que  tiene  aplicación
militar.

54  Dinainita  goma.—Suele  conocerse  también  por  el  nombre
de  «goma  militar»  y  «gelatina  explosiva».  Está  constituída  por
un  93  por  lOO de  nitroglicerina  y  7  por  100  de  algodón colodwon.

Para  su  fabricación  se  dejan  en  contacto  las  dos  sustancias
durante  veinte  minutos  y  en  frío;  cuando  el  líquido  ha  desap are
cído  totalmente  se  calienta  la  masa  muy  poco  a  poco,  hasta  60°,
agitándola  con  una  espatula  de  madera;  a  este  fin,  el  recipiente
de  plomo  que  contiene  al  explosivo  está  provisto  de  una  camisa
de  vapor.  Al  cabo  de  cuarenta  minutos,  próximamente,  se  obtie
ne  una  masa  homogénea,  que  se  deja  enfriar  durante  un  par  de

horas.  La  «dinamkta  goma»  queda  así  en  estado  de  ser  encartu
chada.

53.  Propiedades y  características  de  la  «dinannita goma».—Es

una  sustancia  transparente,  elástica,  de  olor  alcohólico  y  color
amarillo  ámbar,  que  tiende  a  oscurecer  con  el  tiempo.  A  +  8°  se
endurece,  tomando  un  color  blanquecino.  Su  densidad  es  1,6.

Al  sire  libre  arde  sin  explotar,  desprendiendo  vapores  nitro-
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sos  tóxicos;  calentada  a  204°.  ardiendo  en  vaso  cerrado  o  bajo  la
acción  de  un  cebo  de  fulminato  de  mercurio,  detona.  Al  ehoque
con  metales  explota;  pero  es  menos  sensible  que  la  dinamita  de
base  inerte;  y  si  se  le  añade de  1  a  4  po’p- 100 de. alcanfor se hace
nvuelw inís  insensibl.e al  choqwe, fricción  j  eeplcsión  por  infhsen
cía.  Preparada  en  esta  última  forma  —«gelatina  de  guerra»—,  al
calentarla  lentamente,  no  llega  a  explotar  y  arde  dando  chispas,

hsta  que  se  rebasa  la  temperatura  de  3300.
La  «gelatina  de  guerra»  exige  como  es. lógico,  el  empleo  de

cebos  más  potentes;  generalmente  se  utilizan  dos  gramos  de  ful
minato  de  mercurio  o  algodón  pólvora seco.

Sumergida  en  agua  la  dinamita-goma,  no  se  altera;  sólo  des
pués  de  largo  tiempo  la  nitroglicerina  de  las  capas  superficiales
se  disocia  del  algodón  colodion  que  forma  .una  costra  blanquecina

impermeable.

Congelada  (+  4°)  es  muy  sensible,  y  su  manejo  en  estas  con
diciones  ha  de  ser  considerado  más  peligroso  que  el  de  las  dina
mitas  de  base  inerte.

Pueden  presentarse  en  las  dinamitas-gomas  exudaciones  de
nitroglicerina,  principalmente  cuando  en  su  constitución  entran
algodones  pólvora  muy  ricos  en  nitrógeno  o  demasiado  pobres  en
disolvente.

Es  uno  de  los  expiosijvos  rompedores  ms  potentes  que  se  co
nocen;  sin  embargo,.  aumentando  la  proporción  de  algodón  pólvo
ra  hasta  un  15  por  100  por  ejemplo,  se  óbtienen  dinamitas  más
manejables  que  se  aproximan  a  las  pólvoras  sin  humo  del  tipo  ba
ljsL ita.

45•  J3nc  gelatina.—Las «dinamitas  gomas»  obran  con  gran

violencia,  exc’siva  para  algunas  industrias  a  las  qu  conviene

atenuar  los  efectos  de  la  explosión  y  a  las  que,  por  otra  parte,  no
preocupan  las  dificultades  que  ofrece  la  conservación  de  las  dlna
pniitjg  gelatinas  por  tener  asegurado  un  rápido  consumo.  Se  ob
tienen  estas  últimas,  por  la  mezcla  de:  una  dinamitá  goma  en  la
cual  parte  de  la  proporción  de  algodón  colodi:on se  encuentra  sus
tituído  por  otra  substancia  absorbente,  con  otras  materias  acti
vas  pulverulentas  que  dulcifican  todavía  más  la  combustión,  como

..:.njrato  de»sodio; de  potasa  ososa  Untipo  corriente  de  dinamita

gelatina  es  el  constituído  por:

Nitroglicerina,  62,,5  por  100.       . ,.
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Algodón  colodion,  2,5  por  100.
Nitrato  de  sodio,  26,5  por  100.
Carbonato  sódico,  0,35  por  100.
Aserrín  de  madera,  8,40  por  100.

Estas  dinamitás  son  más  duras  que  la  dinamita  goma  y  más
resistentes  al  calor  y  a  la  exudación;  pero  tienen  una  vida  bas-.

tante  menor.
55.   Dinarnitas de  base  nixtt.—Son  auel1as  que,  además  de

las  sustancias  activa  (nitroglierina)  y  absorbente,  contienen
otras  inørtes,  con  las  que  se  trata  de  conseguir,  entre  otros  efec
tos  que  caracterizan  cada  tipo,  una  mayor  consistencia  para  la
mezcla.  Se  fabrican  muy  diversas  ciases;  en  aigunas,  a  la  nitioglá

cerina  se  asocia  harina  fósil,  nitrato  de  sodio  y  carbón;  otras  no
son  sino  variantes  de  la  «dinamita  gelatina»,  en  las  que  aparece
aumentadá  la  propoción  de  aserrín  y  mezclada  harina  de  cereales.

En  este  grupo  de  dinamitas  están  comprendidas  las  llamadas
de  segltridad  o  sin  1lamri, coin aplicaci5n en  los  trabajos  de  minas;
se  busca  en  ellas  rebajar  todo  lo posible  la  temperatura  de  explo
sión  y  se  elaboran  asociando  a  la  nitroglicerina  nitrato  de  amo

nio,  carbonato  o  sulfato  de  magnesia,  etc.,  etc.  Suelen  conocerse
también  por  el  nombre  de  dincmta  grisú.  A  titulo  de  informa
ción  se  citan  los  compuestos  siguientes:

Dinamita20  o/o      Nitroglicerina44  0/

Nitrato  de  amonio80         Aserrín  de  madera12

Sulfato  de  magnesia  hidra
tado44’

Con  este  último  tipo  se  obtienen  temperaturas  de  explosión

próximas  a  1.300°,  solamente.

56.   Llincvin  it  as  incongelables—En  todas  las  naciones  se  ha

dado  gran  importancia  al  problema  que  representa  la  obtención

de  dinamitas  para  las  que  los  peligros  de  congelación,  sino  por

completo  eliminados,  queden  prudentemente  alejados.  Una  mezcla

de  nitroglicerina  y  dinitromonoacetina  (*)  parece  conducir  a  re

sultados  muy  aceptables,  retardando  el  punto  de  congelación

a  —20°.

(*)   Calentando  el  ácido  acético  cn  glicerina  se  obtienen  los  cuerpoS

llamados  acetinas;  si  la  temperatura  de  reacción  se  lleva  a  1OO  se  pro

duce  la  «monoacetiria»;  a  2000,  la  diacetina,  tc.,  etc.  La  dinttromonO

acetina  es  un  derivado  nitrado  de  la  «monoacetifla».  :
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57.  Usos de la  dincamita.—HLa dinamita,  que  es  uno  de  los  ex
plosivos  más  potentes,  especialmente  en  su  variante  de  «dinami
ta  goma»,  es  también  el  más  general  en  las  aplicaciones  indusr

triales,  por  reunir  a  sus  ventajas  la  de  resultar  muy  econórbica.
Como  explosivo  militar  ofrece  serios  inconvenientes:  conserva
ción  difíci4l,  ex.udaciones  peligrosas,  incompatibildad  con  el  agua,
y  aun  con  la  humedad,  punto  de: congelación  relativamente  eleva
dó,  etc.,  etc.;  por  ello,  cuando  es  posible,  se  la  reemplaza  por  el
algodón  pólvora  comprimido  que,  húmedo,  se  conserva  bien  y  es
suficientemente  insensible.

Desde  el  punto  de  vista  naval,  fué  considerada  años  atrás
como  explosivo  de  reserva  en  el  servicio  de  defensas  submarinas
para  ciertas  y  determinadas  condicipnes  de  empleo,  y  ello  por  ne
cesidad,  ya  que  no  existía  otro  más  apropiado.  Hoy  en  día  carece
en  absoluto  de  aplicación.

NITROCELULOSA  (*)

59.  Se  obtiene  por  nitración  de  la  celulosa,  generalmente  del
algodón,  que  es  una  celulosa  casi  pura;  extremos  de  gran  i.mpor
ta.ncia,  ya  que  las  que  lo son  en  menor  grado  conducen  a  productos
inestables  y  de  menor  potencia  expl6siva.

La  celulosa  posee  la  función  alcohólica  R  (OH) “,  y  se  puede,
por  lo  tanto,  transformar,  por  la  acción  del  ácido  nítrico,  en  éte
res  —sales.,  con pérdida  de  agua  (n.°  41);  mas  permaneciendo  in

definida  la  estructura  de  su  molécula,  se  comprende  que  el  estu
dio  de  tales  derivados  resulte,  no  sólo  dicífil,  sino  incompleto.

La  pritnera  fórmula  de  constitución  que  se  admitió  para  la
celulosa,  CG filO o,  no  basté  para  dar  razón  de  los  numerosos  t
pos  de  nitrocelulosa  que,  con  caracteres  bien  distintos,  se  obte
nían;  hubo  de  ser,  como  consecuencia,  modificada  repetidas  veces,
aceptándose  hoy  la  adoptada  por  Vieiile  (CG Hl0 O)  4,  que  permite
explicar  la  ekistencia  de  la  serie  de  nitrocelulosas  encontrada  ex
perimentalmente,  desde  la  más  a  la  menos  nitrada.

El  grado  de  nitración  del  algodón,  dependiente  del  gra
do  de  concentración  de  la  mezcla  de  ácidos  (sulfonítrica)  que  se
emplee,  de  Ja  tempLratura  a  que  la  reacción  tenga  lugar  y  de  su

()   En realidad  «nitratos  de  celulosa’.
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duración,  se  expresa,  ya  sea  por  el  tanto  por  ciento  de  nitrógeno
que  contiene,  ya  por  el  volumen  de  NO  (bióxido  de  nitrógeno)
que  es  capaz  de  desprender:  un  centímetro  cúbico  de  NO  equiva
le,  a  0,627  miligramos  de  nitrógeno.  En  principio,  cuando  se  trata
al  a.lgodón a  una  temperatura  próxima  a  200, por  una  mezcla  de
ácido  sulfúrico  (densidad  1,832)  y  ácido  nítrko.  (densijdad  1,316),
los  productos  obtenidos  se  clasifican,  según  el  número  de  átomos

de  hidrógeno  sustituido  por  grupos  de  NO2  [o  seá  por  el  núme
ro  de  estos  grupos  fijados  sobre  la  molécula  de  la  función  alcohó
lic.a  (n.’  41)],  en  la  forma  que  pone  de  manifiesto  el  siguiente  cua
dro,  indicador  asimismo  de  la  propiedad  física  relacionada  con
grado  de  solubilidad  que  los  caracteriza:

Número  de
grupos  NO2

fijados

Nitrógeno Volumcu        SOLUBILIDAD   1        NOMBRE   1 Den,Idad
de  NO                   1

por  gramo  1              1

12
11
10

14,50
13,45
12,75

Insolubles  en  la  A.P,=Algodóni
225  cm3  mezcla  éter.aico-  Pólvora.  (Piroxi.f
214    •  hol:  Soiubles  en  lina-Piroxilo-Ful-  1
203      acetona, ace tato  de  micaton-Trinitro-  1,655

etilocelulósaY

9
8

*

Solubles  en  la)

11,95  19o’ »  éter,  en  el  éter  A.P2  =  Algodónmezcla  alcohol-
colodion11,15  178  ‘  acetona,  y  en  laC

nitroglicerina.  .  .  .,

1,653

7

Soluble  en  el  al

10,18  162      cohol a  95°Colodion  inferior. —

6
5
4

9,16
3,05
6,0

146  s     Pocosolubles  en  Gelatinas,  o  al-
128  ‘  los  disolventes  or-i  godoties  desme
10  ‘  gánicosnuzables

•.

—

O O O     InsolubleAlgodón  natural. 1,58

El  pao  de  os  algodones AP1  a  los  del  tipo  AP2 tiene  lugar,
como  puede  obsrvarse  en  el  cuadro  auterjbr,  de  una  manera  brus
ca.  Los  algodones  militares  se  clasifican en  dos categorías:  aquellos

(*)  La  mezcla  éter  alcohol  tipo,  o éter  a  56° Beaumé,  está  formado
por  36 partes  en  peso  de  alcohol  a 95° Gaylussec,  y 6,4 de éter  etílico a 65°
Beaumé.  Al variar  las proporçionés  de la mezcla, varía  asimismo el grado
de  solubilidad.

Toxo  cxli                                                       2
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qi$  tieñen  un  tanto  por  ciento  de  nitrógeino  iguaa  por  lo  menos
a  12,6,  insolubles  en  la  mezcla  éter  alcoll,  y  los  que  oscilan  en
tre  .11,9 y  lZ,Gç por  100,  solubles  en  dicha  mezcla.

En  realidad,  el  giado  de  solubilidad  no  es  ftinción  exclusiva  del
tanto  por  ciento  de. nitrógeno,  y  la  clasificación  que  se  acaba  de
hacer  ha  de  considerarse  referida  al  caso  de  ‘que la  mezcla  su’lfpní
tri,za  contenga.  menos  del  45  por  100  de  ácido  nítrico  o  más  del  55
por  100  de  óciclo  sulfúrico;  Se  han  obten&lo,  en  efecto,  algodones

con  un  porcentaje  de  nitrógeno  de  12,02,  completamente  solubles
eb  la  mecl.  éte.r  alcohol,  empleando  un  baño  de  nitración  dosifi
¿ado  como  sigue:

Acido  sulfúrico,  50  por  100.
Idem  nítrico,  32,5  por  100.
Agua,  16,8 por  100.

Y,  por  otra  parte,  se  han  rebasado  porcentajes  de  nitrógeno  de
13,47,  empleando  en  la  nitración  mezclas  ácidas  conteniendo:

Acido  sulfúrico,  63  por  100.
Idem  nítrico,  24  por  100.
Agua,  12  por  10(1
Sin  insistir  acerca  de  estos  productos  excepcionales,  debe  ser

señalada  una  característica  ihteresante  del  grado  de  nitración:  se

trata  del  color  que  ante  la  luz  polarizada  ofrecen  las  fibras  de  al
godón  nitrado.  Examinando  en  efecto  el  algodón  pólvora  después
de  mojado  en  agua  a  la  luz  de  una  lámpara  de  incandescencia  pre
senta  por  fajas  cruzadas  las  tonalidades  siguientes:

voinmendexo  porgramo                       TONALIDAD

184  — 186  cm3Amarillo.
186-  190    »Pardo  rojiza,  violeta  y  amarillo.
100-  194’  »Indigo,  pardo,  violeta.
194-193  ‘Azuiclaroyazuloseuro.
195  200Azul  verdoso.

200  »Azul  claro  o  gris  amarillo.

Estos  colores  tienden  todos  para  una  m.sma  proporción  de  ni

trghcerma,  tanto  el  más  amarillo  cuanto  más  elevada  haya  sido  la

de  ácido  nítrico  en  la  mezcla  ácida.
Renunciamos  a  estudiar  las  diversas  complicaciones  que  impi

den  precisar  los  conceptos  al  tratar  de  la  nitración  del  algodón  y

del  aMlisis  de  los  productos  resultantes;  el  problema  es  marcada
mente  complejo.  La  naturaleza  de  la  celulosa,  su  edad,  la  constitu.

ción  de  la  mezcla  ácida,  no  sólo  por  lo  que  a  los  ácidos  en  sí  se  re-
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fiere,  sino  también  al  grado  de  pureza  deli agua  empleada,  la  tem:
peratura  de  la  reacción,  etc.,  etc.,  son  causas  que  ejercen  influen
cia  sobre  los resultados  a  obtener.  Mas  quizás  interese  conocer  al

guna  de  las  conclusiones  a  que  se  ha  llegado  después  de  las  cons
tantes  investigaciones  ‘que  acerca  de  esta  materia  se  realizaron  y
se  realizan:

1.°  Para  preparar  un  algodón  pólvora  con  alto  porcemntaje  de

nitrógeno  es  inútil  emplear  una  mezcla  ócida  que  sólo  contenga
ligerísimas  cantidades  de  agua;  si  entran  en  ella  pesos  iguales  de
los  ácidos  sulfúrico  y  nítrico  se  puede  operar  en  presencia  de  un

10  por  100 de  agua;  si  se  forma  con  tres  partes  de  ácido  sulfúrico
por  una  de  ácido  nítrico,  el  porcentaje  de  agua  puede  llegar  al  12

por  100. Will,  en  sus  investigaciones  sobre  ‘la estabilidad  de  la  ni
troceluiosa  a  135°,  ha  demostrado  que  a  igualdad  de  las  demde  cir
cunstancias,  su  descomposición  es  tanto  menos  rápida  cuanto  ma
yor  sea  la  cantidad  de  agua  añadida  al  baño  de  nitración.  Por  lo
tanto,  bajo  el  doble  aspecto  del  precio  del  producto  y  de  su  estabi
lidad,  es  conveniente  emplear  baños  conteniendo  la  máxima  cánti

dad  de  agua.
2.  La  rapidez  de  la  nitración  aumenta  cuando  se  eleva  la  tem

peratura;  pero  el  rendimiento  diáminuye  por  la  destrucción  cre
ciente  que  experirnenta  el  algodón.  Ha  de  pocurarse  no  rebasar  la
temperatura  de  30°.

3a  El  aumento  de  la  proporción  ck  ácido  sulfúrico  disminuye

la  velocidad  de  reacción.  Un  exceso  grande  de  este  ácido  deja  ‘sin

transformar  parte  de  la  celulosa  y  altera  la  estructura  de  la  ni
trocelulosa.  -

4a  El  papel  que  desempeña  el  ‘ácido sulfúrico  en  la  mecla

ácida  no’ parece  estar  limitado  a  evitar,  por  su  combinación  con  el
agua  que  se  produce  durante  la  reacción,  que  disminuya  la  con

centración  del  ácido  nítrico,  sino  ‘que contribuye  además  a  la  ‘for
mación  de  compuestos  intermedios,  que  fvorecen  IÁ fijación  de  los
grupos  de  NO2 sobre  las  moléculas.

5a  Es  indispensable  para  dbtener  una  nitrocelulosa  estable  li

brarla  por  completo  de  los  ‘ácidos ‘que  la  han  impregnado  durante
la  nitración  y  hacer  desaparecer  todo  rastro  de  los  productos  ine&
tables  que  almismo4iempo.sefijan.sobre  -‘la-fibra.  La-estructura
éomplieada  de  ésta  justifica  la  complejidad  de  los  tratamientos  que
debe  sufrir  la  nitrocelulosa  para  p•u rificarla  y  estabilizarla.

(Continuará.)
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APENDICE  AL  GAPIffUW  y

Objeto  de  este  Apéndice.—No  es  otro  que  refrescar  la  memo
ria  del  lector  en  materias  que  el  Oficial  de  Marina,  en  general,

suele  tener  olvidadas  y  evitarle  consultas  innecesarias,  por  lo  me
nos  a  los  fines  que  persigue  esta  publicación.  La  exposición  de  las
materias  que  comprende  no  ha  sido  subordinada  a  método  algu
no  en  lugar  de  complicar  e], texto  del  capítulo  con  largas  notas
aclaratorias,  que,  obre  hacer  molesta  su  lectura,  dificultarían  el
trabajo  de  composición,  me  pareció  mejor  presentarlas  reunidas
én  estas  hojas  complementarias.

1.  carbno.—En  la  química  de  los  explosivos  modernos,  tan
to  este  elemento  como  las  combinaciones  a  que  puede  dar  lugar,
desempeñan  una  misión  importantísima.  Es  un  cuerpo  simple,  me
taloide,  sólÍdo,  insípido  e  inodoro,  infusible  a  las  más  altas  tempe
raturas  eñ  vasos  cerrados.  Se  encuentra  libre  en  la  naturaleza
)ajo  tres  estados  alotrópicos:  diamante,,  grafito  y  carbono  amorfo.

En  el  primero  se  presenta  en  cristales  aislados  o  masas  crista
unas,  con  formas  que  pertnecen,  en  general,  al  sistema  cúbico;
en  el  segundo,  ya  en  forma  cristalina,  ya  pizarrosa  o terrosa;  y  en

el  últimó,  como  fósil  en  la  tierra,  procedente  de  la  descomposición
de  las  materias  orgánicas,  que  ntienen  todas  el  elemento  que
nos  ocupa.

El  carbono  se  combina  con  otros  muchos  elementos,  dando  lu
gar  a  numerosos  cqmpuestos:  con  el  oxígeno,  para  producir  el  an
hídrido  carbónico,  CO2, cuya  lución  acuosa contiene  e], «ácido  car
bónico»,  H2 CO3, y  el  «óxido  dé  carbono»,  CO’; con  el  azufre  da  el

«sulfuro  de  carbono»,  CS2  con los  metales  y  sus  óxic&5,  los  «car
burós»;  cén  el  nitrógeno,  el  «cianógeno»,  C2 N2  con  el  nitrógeno
y  el. hidrógeno,  el  «ácido  cianhídrico»,  H O N,  y  sales  derivadas
(cianuros),;  con  el  hidrógeno  y  el  oxígeno,  en  las  proporciones  ne
cesarias  para  formar  agua,  los  «hi4ratos  de  carbono»,  etc.,  etc.
El  estudie  , de  estos  compuestos  de  carbono  constituye  el  objetivo

de  la’ Químicá  Orgánica.  .
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2.  Futnción alcohóliea.—Al estudiar  los  compuestos  orgnicos
se  observan  entre  ciertos  cuerpos  analogías  muy  marcadas,  tanto
en  sus  propiedades  como  en  sus  fórmulás.  El  conjunto  de  propie
dades  comunes  a  un  grupo  de  cuerpos  análogos  define  lo  que  se
llama  futnción qu4nsica de  estos  cuerpos.  Cada  función  se  encuen
tra  caracterizada,  desde  el  punto  de  vista  experimental,  por  Un

cierto  nñmero  de  reacciones,  y  por  lo  que  a  sus  fórmulas  se  re
fiere,  por  un  grupo  fztncionai qüe  figura  en  todos  los  cuerpos  de
una  misma  función.

La  «función  alcohólica»  está  caractérizada  por  la  agrupa
Sp  R  OH,  en  la  cual  R  representa  un  radical hidrocarburado,
cuyo  significado  pasamos  a  recordar.

Se  entiende  por  radicales  grupos  atómicos,  no  saturados,  que
permanecen  inalterables  en  las  transformaciones  de  los  compues
tos,  y  que  aparentemente  se  pueden  transportar  de  unas  combina
ciones  a  otras.  Si  los  grupos  contienen  átomos de  carbono,  se  lla
man  radicales orgánicos. Cuando  los  radicales  orgánicos  están  for
mados  sólo  por  carbono  e  hidrógeno,  se  llaman  raclicales hidrocar
b’u4riados, y  si  producen  «alcohol»,  al  unirse  con  el  oxidrilo,  OH,  ra
dicales  aicohóliccs.

3.  Álcoholes.—Son compuestos de  carbono,  hidrógeno  y  oxíge
no,  capaces  de  unirse  directamente  con  los  ácidos  y  de  neutrali
zarlos,  formando  «éteres».  Esta  unión  va  acompañada  de  la  forma

ción  de  agua.
Alcoholes  primarios  son  los  que  se  derivan  de  los  carbones  pri

marios  o  tienen  grupos  funcionales  de  la  forma  —  OH2 .  OH  (mo
no’valente).  Secundarios,  los  que  resultan  de  carbonos  secundarios
o  pcseen  grupos  =  CH  .  OH  (biÑalentes).  Terciarios,  los  que  pro
vienen  de  carbonos  terciarios  o  con  grupos  funcionales  de  la  for
ma  C .  OH  (trivalentes).

Los  alcoholes  primarios  o  secundarios  son  líquidos,  pero  pue
den  llegar  a  solidificar  al  aumentar  el  número  de  sus  carbonós;  los
terciarios  son  sólidos.

Son  incoloros,  de  olor  poco  pronunciado,  sabor  variable  y  muy

sol»bles  en  el  agua  y  de  menor  densidad.
De  la  destilación  seca  de  la  madera  se  obtiene  el  «metílico»,

que  es  líquido,  de  olor  suave,  poco denso  (O,t79), con  punto  de  ebu
llición  a  los 64  grados,  combustitle  con  llama  apenas  visibla  y  ve
nenosa



836                    •nnao 1933

El  alcohol  «etílico»  es  el  ordinario  o  de  vino,  cuyas  propiéda
des  son  conocidas:  al  oxidarse  se  convierte  en  «aldehido  etílico»
o  en  «ácido  acético».  Se  obtiene  de  la  fermentación  de  la  glucosa
que  continen  los  mostos  de  uva  y  manzana,  así  corno de  los  que
contengan  sacarosa,  almidón,  etc.

•     Existen  otros  muchos  alcoholes.

4.  Áktehictos j  cetonas.—Por  oxidación  suave,  los  alcoholes
•  primarios  dan  «aldehidos»,  y  los  secundarios,  «cetonas».

5.  Ácido  sulfúrico  (5 O  H2)..—Tiene  una  gran  importancia

en  la  fabricación  de  explosivos,  no’ porque  ehtre  en  la  constitución
de  estas  substancias,  sino  porque  se  le  emplea  como  auxiliar  en
la  nitración.  Sólo  en  cantidades  muy  limitadas  se  encuentra  Ubre
en  la  naturaleza.  El  métodó  más  corriente  para  su  fabricación  con
siste,  en  líneas  generales,  en  quemar  azufre  o  minerales  que  lo
•contengan  (piritas  de  hierro  ricas  en  azufre,  como  son  las  de  Es
paña  y  Portugal)  para  producir  anhí.drido  sulfuroso,  S02,  oxidan
do  luego  a  este  fin  de  convertirlo  en  «anhídrido  sulfúrico»,  SOS, y
«ácido  sulfúrico»,  5Q4 H2;  esta  oxidación  se  realiza  en  grandes

cámaras  de  plomo,  haciendo  reaccionar  «ácido  nítrico’»,  vapor  de
•  agua  y  ajre,  sobre  el  anhídrido  sulfuroso.

Es  un  líquido  oleaginoso,  incoloro,  de  sabor  fuertemente  ácido
y  astringente  y olor  fétido.  A —34  se  solidifica. Su  densidad  es  1,85.

Acido  muy  enérgico,  a  temperaturas  inferiores  a  su  punto  de
ebullición  (338  gradcs)  desaloja  a  todos  los demás  de  sus  combi
naciones.  Cuando  se  le  mezcla  con  agua  produce  un  aumento  gran
de  de  temperatura,  y  contracción.  Es  un  veneno  muy  violento;
para  neutralizar  su  acción  se  debe  emplear  amoníaco,  lechada de
magnesia,  cenha  o  agua  de  jabón.

6.  Ácido  nítrico  (NO3 H) .—Hasta  principios  de  este  siglo  el
ácido  nítrico  se  fabricaba  exclusivamente  partiendo  del  nitrato
de  sosa  (nitrato  de  Chile)..  El  procedimiento  consiste  en  descom
poner  el  nitrato  de  referencia  por  el  ácido  sulfúrico  en  caliente.

SO4 112  +  NONa  =  SO4iH2Na  ±  NOH

El  ácido  sulfúrico  se  desprende  bajo  la  forma  de  vapores  que
•  se  recógen  y  condensan:  queda  efl  el  matraz  «sulfato  ácido  de

sosa».
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Se  obtiene  así  «ácido  nítrico»  en  bruto,  que  se  rectifica  des

pués  por  oxidación.
Hoy  en  día  se  emplean  otros  métodos,  hiereciendo  entre!  ellos

especial  mención  el  que,  partiendo  del  nitrógeno  del  aire,  provoc
su  oxidación  por  medio  del  arco  voltaico;  el  oxígeno  se  une  así! con
el  nitrógeno,  formando  óxido  hítrico  que,  combinándose,  a  su  Vez,

con  el  oxígeno  del  aire,  da  lugar  a  la  formación  de  «peróxido  de
nitrógeno»,  que,  beorbido  por  el  agua,  se  transforma  en  «ácido
nitrico»  y  «ácido  nitroso».  Las  reacciones  principales  son:

N2  +  Ø2 =  2N0  »  2N0  +  Ø2  =  2N02  2N02  +  1120  =  lINO2  +  N011
ao                       Peróxido          Ácido     Ácido

nítrico                       de nitró-           uit’ oso  nítrico
-                geuo

La  oxidación  del  nitrógeno  se  hace  en  hornos  especiales,  en
los  que  se  forma  el  arco  de  4.000 a  5.000 voltios;  la  reacción  se
efectúa  a  temperatura  próxima  a  3.000  grados.

Es  un  ácido  muy  enérgico  a  la  temperatura  ordinaria;  a  me
d.ida  que  ésta  aumenta  pierde  energía1  porque  se  volatiliza.  Por
la  facilidad  con  que  cede  parte  de  su  oxígeno  es  oxidante  en  alto
grado.  Ataca  a  las  materias  y  tejidos  orgnicos,  tiñéndolos  de  ama

rillo  y  acabando  por  destruirlos  si  actúa  durante  algún  tiempo.
Es  un  líquido  transparente,  incoloro,  de  olor  irritante  y  sabor  áci
do  muy  intenso;  en  el  aire  húmedo  da  hamos  blancos;  es  sdlubie
en  el  agua  y  solidifica  a  —40  grados.  Hierve  a  86  grados.  Convie
ne  preservarlo  de  la  luz  para  evitar  su  descomposición.

7.  Giicerina [O» H  (OH) 3] .—Proviene  de  la  descomposición

de  los  cuerpos  grasos,  grasa,  mantecas  y  aceites  vegetales  o  ani
males,  pues  todos  ellos  son  éteres  formados  por  un  ácido  y  la  gli
cerina  (que  posee  la  función  alcohólica),  ¿ sea  «éteres  de  glice
rina».  La  sangre  y  los  vinos.  contienen  también  pequeñas  partes
de  glicerina.

Se  obtiene  tratando  los  cuerpos  grasos  por  medio  del  óxido  de
plomo  y  agua,  en  caliente.  Se  forma  así  una  sal  de  plomo  en  diso
lución;  se  hace  pasar  por  el  líquido  una  çorriente  de  ácido  sulfí

drico  que  precipita  el  plomo  en  estado  de  sulfuro,  se  fIltra  y  se
evapora  el  liquido  hasta  obtener  la  consistencia  de  un  jarabe.

-  También  se  obtiene  la  glicerina  como  subproducto  en  la  fabri
cación  de  velas  (bujías),  en  la  cual  el  tratamiento  de  los  cuerpos
grasos  se  hace  por  medio  de  la  cal.
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La  glicerina  pura  es  un  líquido  viscoso, incoloro, inodoro y  de
sabor  dulce. Hierve  a  290 grados, pero  se  évapora  a  los 100 grados.
Por  enfriamiento  rápidó  no  cristaliza,  y  a  la  temperatura  de  40
grados  bajo  cero  todavía  se  presenta  en  forma  de  masa  gomosa;
pero  si  está  suficientemente  deshidratada,  al  encontrarse  a  cero
grados  mucho  tiempo  pueden  formarse  en  su  masa  cristales  que
determinan  la  solidificación de  nuevas  cantidades  de glicerina.

La  densidad de la  glicerina  pura  es  de  1,269.
Según  el  método que  se  haya  seguido para  su  obtención contie

ne  más  o menos impurezas;  para  purificarla  se  la  destila  en  el  va
cío,  a  fin  de  evitar  su  descomposición, y  después  se  la  concentra
hasta  un  grado  de  densidad  variable  con el  uso que  haya  de  dár
sele.  La  que  se  emplea  para  la  fabricación  de explosivos debe  ser!
perfectamente  neutra,  soluble en  el  agua  y  no  contener  sales  de
ninguna  clase.

8.  celulosa.—-Gon  el  nombre  de  celulosas»  se  conocen diver
sos  hidratos  que  abundan  en  el  reino  vegetal.  Nos  referimos  sólo

a  la  celulosa verdadera  o glucocetulosa, por  ser  ésta  la  que  intere
sa  a  nuestros  fines.
•   En  estado  de  mayor  o menor  pureza  se  halla  en  todos  los  ve
getales  superiores;  la  celulosa impura  que  forma  la  membrana  ce
lujar  de  las  plantas  rara  vez  es  una  substancia  homogénea, sino

una  mezcla  de  celulosa  verdadera  con  otros  hidratos  de  carbono.
En  estado bastante  puro  se  halla  en  las  partes  vegetales  blandas,
especialmente  en  el  algodón, en  la  medula  de  saúco, como asimis
mo  en  las hebras  de  lino  debidamente  preparadas.

La  celulosa verdadera,  cuando  es  pura,  es  una  substancia  blan
ca,  amorfa,  que  presenta,.  examinada  al  microscopio, la  estructu
ra  organizada  del  tejido  vegetal  de  que  procede.  Su  densidad
es  1,4.

Es  completmente  insoluble en  todos  los líquidos,  salvo en  una
disolución  amoniacal  de  óxido  cúprico.  El  ácido sulfúrico  de  den
sidad  1,53 convierte  a  la  celulosa en  una  masa  gelatinosa  y  trans.
parente,  de  la  que  puede  eliminarse  el  kido  lavándola  con  agua
y  akohol; este  producto  recibe  el  nombre  de celulosa coloide.

La  celulosa  a  emplear  en  la  fabricación  de  explosivos  necesita
estar  exenta  de  impurezas,  siendo  este  extremo  de  la  mayor  im
portancia  por  lo que  afecta  a  la  estabilidad  del compuesto. Aun  el
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algodón,  que,  como  ya  se  dijo,  es  de  las  celulosas  más  puras,  con
tiene:

a)  Impurezas  accidentales:  tierra,  arcilla,  restos  de  madera,
etcétera.

b)  Materias  extrañas  del  mismo  origen  que! la  celulosa.

o)  Gomas,  grasas  y  resinas  que  impregnan  la  fibra.
Las  impurezas  de  los  grupos  a)  y  b)  se  álimi  an  en  las  ope

raciones  de  «vareo»,  «carda»  y  «peinado»  a  que  se  somete  el  algo

dón;,  la  desaparición  de  las  deI  tercer  grupo  -exige  un  tratamiento
químico  que  comprendt  el  «desengrasado»  por  lejía,  el  «blanqueo»
por  «hipocloritos»  y  el  «lavado».

Durante  la  guerra  europea,  Alemania,  por  ley  de  necesidad,
recurrió  a  la  celulosa  de  madera  para  la  fabricación  de  sus  pólvo
ras,  obteniéndola  de  los  troncos  de  loe  árboles.  descortehdos,  que,
cortados  en  astillas,  se  trataban  por  una  solución  hirviente  de  sosa
cáustica  dentro’  de  grandes  autoclaves;  se  disolvían  así  las  mate
rias  incrustantes  y  quedaba  libre  la  celulosa.  Naturalmente,  sien

do  ésta  más  impura,  necesitaba  tratamientos  más  enérgicos.
La  celulosa  no  es  materia  bien  definida  desde  el  punto  de  vis

ta  químico.  Vieijlle  propone  aceptar  la  fórmula  (06  H10  0»’  !  en  la
que  supone  ti  =  4.  En  realidad,  y  aun  cuando  este  valor  de  ti  se
considere  de  momento  como  suficientemente  aproximado,  ha  de
tenerse  por  desconocido.

(Continuará.)



En  torno  al  desarme

Por  ci Comandante  de Intendeccia  de  la  rm  ada
JAIME  SALVA

o  pretendemos  enjuiciar  la  obra  de  la  Conferencia
de  Ginebra,  ni  nruoho  menos  vaticinar  su  resultado.
En  el  transcurso  de  los  debates  ha  podido  observar-
se  que  eran  hondas  las  discrepancias  y  escasas  las
coincidencias  y  que  resuftaban  leves  e  inseguros  los

avances  hacia  el  fin  apetecido.  Sin  el  menor  propósito  de  hacer  un
juicio  crítjco  de  las  diversas  tendencias  y  de  los  variados  proyec
tos  que  a  lo  largo  de  una  discusión  lenta  :  trabajosa  han  logrado
apasionar  el  ambiente  del  areópago  ginbrino  y  trascendid  a  la
opinión  pública,  nos  limitaremos  a  exponer  objetivamente  los  he
chos  tales  como  se  han  desarrollado,  y  a  extractar  los  diversos
proyectos  de  orgenización  ipternacional  para  hacer  posible  la  re
d ucciófl de  los  armamentos  nacionales  que  en  la  Conferencia  se  han
examinado.

Abierta  la  Conferencia  en  Ginebra  el  2  de  febrero  de  1932,

fué  su  primera  preocupación  adoptar  las  normas  de  su  constitu
ción  interna  mdiante  la  creación  de  tres  comisiones  de  su  seno
encargadas  respectivamente  de  la  comprobación  de  los  poderes  de
los  Delegados,  el  examen  de  peticiones  y  la  redacción  del  regla
mento  interior  de  la  asamblea.  Organizado  en  4  de  febrero  el
Bureau,  compuesto  del  presidente,  vicepresidentes  y  de  todos  los
presidentes  de  las  comisiones,  para  la  comodidad  y  eficacia  de  lOS

trabajos  se  crearon  las  comisiones  general,  política,  terrestre,.
naval,  aérea  y  de  gastos  de  defensa  iacionaL.,

En  la  disusión  genéral  ante  el  pleno  de  la  Conferencia  toma
ron  parte  cincuenta  oradores,  coincidiendo  la  mayor  parte  en
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aceptar,  en  nombre  de sus  respeótivas  naciones,  como  base  de  dis

cusión,  el  proyecto  de  convenio.  Inglaterra,  fiel  a  su  política  naval,
abogó  por  la  abolición  de  los  submarinos,  apoyándola  en  este  pun

to  Esta4os  Unidos,  Italia,  Nueva  Zelanda,  Australia  e  India.  Admi
tirla  la  distinción  entre  armas  ofensivas  y  defensivas,  se  acepta
en  principio  la  reduión  de  las  primeras,  coincidiendo  en  señalar
como  tales  la  guerra  química  y  bacteriológica  y  el  bombardeo

aéreo.  En  relacióh  a  los  armamentos  navales  son  dignas  de  re-
gistrar  algunas  propuestas:  Mr.  Gibson  (EE.  UU.)  sugirió  la -po
sibilidad  de  ui-ia  prórroga  de  los  tratados  navales  de  Waigton  y
Londres.  Grandi  (Italia)  incluyó  en  el  programa  naval  de  desarme
la  supresión  simultánea  de  los  buques  de  línea,  submarinos  y  porta—.
aviones.  Madsudeira  (Jajpón)  estimó  que  con  cumplir  estrictamen
te  lb  acordado  du  la  Conferencia  de  Londres  sobre  el  uso  de  !cs

submarinos,  su  empleo  no  es  más  inhumano  que  el  de  cualquier
otro  buqu  •de superficie  y  que  sería  ventajoso  regular  el  empleo

de  estos  últimos  contra  barcos  no  combatientes.  El  Doctor
Yen  (China)  expuso  su  creencia  de  que  debían  ser  suprimidos  los
acorazados;  Eí  Sr.  Bosch  (Argentina)  proput  que  se  establezca
entre  los  paises  no  firmantes  de  los  tratados  navales  de  Washing
ton  y  de  Londres  una  tregua  de  cierto  nmero  de  años  para  la.

adquisición  de  buques  de  línea  de  un  tonelaje  superior  a  i.O.000 to-
neladas,  ya  que  estos  buques  son  instrumentos  de  guerra  de  ca
rácter  marcadamente  ofensivo.  M.  Marinhovitch  (Yugoeslavia)
propuso  la  supresión  de  todas  las  fuerzas  navales  destinadas  a

llear  la  guerra  a  gran  distancia  y  que  pueden,  por  consiguiente;
ser  empleadas  para  una  guerra  de  agresión,  limitándolas  a  las  ne
cesarias  para  la  defensa  de  las  costas.  El  presidente  M.  Arthur

Henderson,  resumió  el  debate  subrayando  el  comúh  deseo  de  llegar
a  una  inteligencia  y  la  existencia  de  un  acuerdo  relativo  sobre
cjertos  principios  ‘fundamentales,  siquiera  se  hayan  preconizado

métodos  de  aplicación  muy  diversos.

Las  sesiones  plenarias,  duraron  hasta  fines  de  febrero  y  al  sus—
penderse  éstas  empezó  la  labor  de  las  comisiones,  procediéndose

al  estudio  de  los  proyectos  presentados  a  examen  de  la  Confererr—
cia  y  del  pi oyecto  de  convención  de  la  comisión  preparatoria.  En
tre  esos  proyectos  merece  espezial  mención  él  plan  francés  de
creación  de  un  ejército  internacional  a  las  órdenes  de  la  Sociedad

de  Naciones.         - -
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Según  el  proyecto  presentado  por  el  Ministro  Tardieu  se  pon
dría  a  disposición  de  la  Sociedad  de  Naciones  la  aeronáutica  civil
y  la  aviación  de  bombardeo,  así  como  cierto  material  terrestre  y
naval,  consistente  en  baterías  de  artillería  pesada  de  gran  poten
cia,  buques  de  línea  provistos  de  cañdnes  de  un  calibre  superior
a  203  milímetros  o de  un  tonelaje  mayor  de  10.000 toneladas  y  los
submarinos  de  un  tonelaje  superior  a  n  toneladas.  De  este  modo
se  constituiría  uriá  fuerza  de  policía  internacional  para  prevenir
la  guerra  y  un  prrimer  escalón  de  coacción  para  reprimir  y  llevar
socorro  inmediato  a  todo  Estado  víctima  de  una  agresión.  Con  es
te  procedimiento  se  tiende  a  la  organización  de  la  paz  por  medio

de  la  acción  común,  dotando  a  la  Sociedad  de  Naciones  de  una  fuer
za  ejecutiva.  Las  condiciones  precisas  para  el  cabal  funcionamien
to  del  sistema  son  el  arbitraje  dbligatorio,  la  definición  del  cohcep
1»  de  agresor  y  la  decisión  rápida  y  eficaz  del  poder  que  dispone

de  la  quena,  de  conformidad  con  las  leyes  nternaciona1es  clara
mente  preestablecidas,  como  también  la  conveniente  regamenta

ción  de  los  armamentos.

La  proposición  de  Sir  John  Simon  recomendaba  encuadrar  las
discusiones  en  el  proyecto  de  convención  con  libertad  plena  de  las
delegaciones  para  presentar  enmiendas  de  acuerdo  con  sus  propios
planes  y  proyectos.

El  proyecto  de  Litvinof  por  demastado  radical  tuvo  que  ser
rechazado  por  una  abrumadora  matoría.  Pretendía  nada  menos

que  tomar  •omo  base  de  discusión  el  desarme  general  y  completo.
Lo  exorbitante  de  la  pretensión  y  su  imposible  realización  quita
ba  todo  carácter  de  viabilidad  a  la  proposición  rusa,  que,  sin  pe
car  de  suspicaces,  podemos  calificár  de  poco  sincera.

Los  trabajos  de  las  comisiones  en  esta  pirimera  etapa  cjue  dura
hasta  el  18  de  marzo,  se  limitan  casi  exclusivamente  al  examen
de  los  informe  dados  por  los  Gobiernos  sobre  el  estado  de  sus
respectivos  armamentos  y  al  estudio  del  proyecto  de  convención.
Se  adoptaron  normas  generales  •y definiercii  cdnceptos,  como  por
ejemplo,  el  término  «efectivos  navales».  La  internacionalización
de  la  aeronáutica  civil  apartada  de  toda  posibilidad  de  ser  utiliza
da  con  fines  militares,  fué  el  trabajo  capital  de  la  comisión  aérea,
siendo  principal  preocupación  de  la  comisión  política  el  problema  -

del  llamado  desanne  moral.
Más  precisa  y  concreta  la  labor  de  las  comisiones  al  reanudarse
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las  sesiones,  versó  sobre  el  material  de  artiilría,  carros  de  coni
bate,  navíos  de  línea,  porta-aiones,  submarinos,  minas  automáti

cas  de  contacto  y  buques  de  guerra  fiusviales. La  importancia  rela
tiva  de  los  armamentos  de  los  distintos  paises  intenta  deducirse
del  exanlien  comparativo  de  sus  presupuestos.  Fijada  la  interpre

tación  del  término  «efectivos»  se  consideró  preciso  crear  un  comi
té  especia  para  dar  unidad  a  losk informes  facilitados  por  los go
biernos,  procediendo  en  caso  preciso  a  su  rectificación,  a  fin  de  (le
terminar  el  citado  comparativo  de  las  fuerzas  ,de  tierra,  mar  y
aire,  dpués  de  definir  los  términos  de  dudosa  interpretación  co
mo  «oficial»,  «niilitar  profesional»,  «reservista»,  etc.  Objeto  de  es
pecial  estudio  fué  el  problema  de  las  armas  bacteriológicas  y  quí

micas,  los  proyectiles  incendinrios  ‘y  los  lanzallamas.
El  estudio  de  las.  comisiones  tenía  por  principal  objeto  deter

minar  las  armas  calificadas  ccsmo ofensivas  por  ser  las  ms  eficaces
contra  la  defensa  nacional  o  las  más  peligrosas  pan!  las  poblacio
nes  civiles..

En  este  estado,  el  22  de  junio  se  leyó  la  declaración  del  Presi
dente  Americano  en  la  que  propone  proceder  a  la  reducción  de  ar
mamentos,  no  sólamente  por  la  introducción  d:e economías  en  los
gastos  militares,  sino  también  por  el  aulmento  de  las  fuerzasi  de

defensa  a  cambio  de  una  correlativa  disminución  de  las  de  ataque.
Consiste  este  proyecto  en  rlucir  los  armamentos,  aproximada

mente,  en  una  tercera  partp.  Respecto  a  las  fuerzas  terrestres
acepta  la  abolición  total  ‘de lbs  carros  de  asalto,  guerra  química  y

artillería  pesada,  exceptuadas  las  fortificaciones  fijas  para  la  de
fensa  :de  las  fronteras  terrestres  o  marítimas;  propone  además  la
tlición  en  un  tercio  de  todas  las  armas  terrestres  en  cuanto

sobrepasen  de  las  llamadas  fuerzas  de  policía.  En  cuanto  a  la  avia
ción,  quedarían  abolidos  los  aviones  de  bombardeo  y  prohibidos  en
absoluto  los  bombardeos.  aéreos.  En  lo  que  respecta.  a  las  fuerzas
navales  se  propone  la’ rteducción  en  un  tercio  del  número  y  tone
laje  de  los  acorazados  fijados  por  los  tratados  anteriores;  en  un

-     cuarto  el  de  los  porta-aviones,  cruceros  y  contratorpederos;  en  un

tercio  el  de  los  submarinos,  con  un  límite  máxjmo  de  35.000  to
neladas.

‘El  mensaje  de  HooVerfüé  recibido  con  cortés  simpatía,  ‘pero
‘no  sin  cautelosas  reservas.  El  ministro  francés  Boncour  objeté  si

esas  proposiciones  no’ eran  simplistas  en  demasía  dada  la  comple
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idad  del  asunto.  En  las  conversaciones  entabladas  —dijo—,  se
trata•  de  obtener  un  minino  de  coincidencias  sobre  las  cuales  se
pueda  llegar  a  ‘un  acuerdo  a  fin  ce  alcanzar  una  primera  etapa.
Lás  reducciones  de  mayor  alcance  están  estrechamente  ligadas  a
la  organización  de  un  sistema  de  seguridad  internacional  juS
este  ha  sido  siempre  el  nervio  del  pensamiento  político  francés  en

orden  al  desarme.  Fué  certera  la  observaciAn  de  Pau  Boncour  de
que  el  sistemá  americano  por  su  misitia  simplicidad  peligraba  caer
en  injusticia,  principalmente  respecto  a  las  naciones  pequeñas
que  voluntariamente  hayañ  reducido  sus  arniaméntos.  El  r’epÑ-’
sentante  de  Alemania  hizo  notar  que  la  disminución  de  la  poten

cia  agresiva  de  las  naciones,  permitiría  realizar  la  segurdad  anhe
lada  y  añadió  que  el  principio  de  reducción  no  debería  ser  aplica
do  de  una  manera  mecánica  y  sjn  atenuaciones  a  los  que  ya  están
desarmados.  Por  lo  demás  juzga  el  proyecto  americano  demasiado
moderado,  aspirando  a  medidas  mfls decisivas  para  resolver  e’  pro-

Mema  de  la  igualdad  de  derecho.  M.  Matsudeira,  en  nombre  del
Japón,  observó  sagazmente  que  su  pais  solo  había  aceptado’  las
limitaciones  del  tratado  de  Londres  hasta  1936  y  que  toda  mcdi:
ficación  de  los  tratados  de  Wa.hington  y  de  Londres  debería  ir
precedida  de  ‘un  camb’io de  impresiones  stre  las  potencias  direc

‘tamente  interesadas.  Italia,  ‘por  boca  de  Grandi,  aceptó  la  propues
ta  americana,  principaudnte  en  los  siguientes  puntos:  en  los  ar
mamentos  terrestr’es,  la  abolición  de  la  artillería  pesada  móvil  y
carros  de  asalto  y  la  reducción  de  los  efectivos  en  la  proposición
indicada;  en  los  navales,  la  reducció  dé  los  acorazados  en  un  ter
cio  respecto  a  los  tratadosi  en  vigor;  en  un  cuarto  los  porta-avio

nes,  cruceros  y  ettratorpederos  y  en  un  te’rcio  los submarinos  con
el  límite  de  35.000  toneladas  dé  tonelájé  global  para  cada  potencia;
la  abolición  de  los  bombardeos  aéreos  y’  de  la  guerra  química  y
bacteriológica.

En  el  curso  del  mjes de  junio  continuó  sin  interrupción  el  tra
bajo  de  las  comisiones,  Itabiéndose  discutido  ampliamente  el  pró

yecto  de  convención  elaborado  eti  1980  por  la  comisión  prepara
toria,  en  sus  distintos  aspectos,  ctwas  posibilidades  de  re  ción
desde  los  puntos  de  vista  técnico  y  económico  ocupan  las  sesiones
y  las  de  los  diversos’  subcomités,  sin  olvidar  el  desarme  móral  pér.
medio  de  la  colaboración  de  los  elemenos  intelectuales  y  la  adap

tación  de  las  legislaciones  nacionales  al  desenvolvimiento  de: la  ‘vi
da  internacional.
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La  resolución  de  la  comisión  general  de  23  de  julio  señaló  un
programa  de  trabajos  a  la  GoMerencia  Sobre  los  temas  en  que
había  recaidó  acuerdo,  a  saber:  la  prohihiciói  de  ataques  aéreos

sobre  las  poblaciones  civiles,  abolición  de  la  guerra  química  e  in
vestigación  (contrOl)  dé  los  armamentos,  se  encargaroi  sendos
rapparts  a  significados  miembros  de  las  respectivas  comisiones  pa
ra  la  redacción  de  los textos  de  las  resoluciones  a  adoptar.  Entre
ellos  el  representante  español  Sr.  Madariaga  fué  designado ponen
te  o  rrapporteu,r  del  punto  relativo  a  la  interdicción  de  átaques
aéreos  sobre  poblaciones  civiles.  Constituían  otro  grupo  las  cues
tiones  admitidas  en  principio  pero  sobre  las  cuales  debía  seguir
la  negociación  y  como  tales  debemos considerar  la  prohibición  ab
soluta  de  todo  bombardeo aéreo  con  arreglo  a  las  normas  que  de
común  acuerdo  se  adoptén,  fijación  de  ftmites  máximos  para  el  ca
libre  de  la  ar’tijlería  pesada  y  de  tonelaje  máuimo  para  los  carros
de  combate.  Sobre  estos  puntos  el  trabajo  de  las  comisiones  era

Ss  laborioso  y  difícil,  pues  existiendo  acuerdo  en  los  principios
fundamentales  había  diverÉos  pu»tos  de  vista  que  armonizar  sobre
la  forma  de  llevarlos  a  la  práctica.  Finalmente  la  tercera  catégo
ría  comprendia  las  cuestiones  sújetas  a  contróversia  cuyas  solu

ciones  debian  prepararse  para  ser  llevadas  a  los  plenos  y,  entre
ellas,  figuraban  la  determinación  de  los  efectivos,  la  limitación  de
los  gastos  de  defensa  hacional,  lo  relativo  al  coaEnercio y  fabrica
ción  de  armas,  los  armamentos  navales  y  las  sanciones  contra  la
violación  de  la. piohibición  de  las  armas  químicas,  bacteriológicas
e  incendiarias.  En  cuanto  a  los armamentos  navales,  fáci]imente  se
colige  que  todo  acuerdo  debía  ser  precedido  por  negociaciones  en
tre  las  principales  potencias  navales  signatarias  de  los  últimos

trátados  que  constituren  la  base  jurídica  actual  de  las  fuerzas
marítimas,  o  sean  el  tratado  de  Washington  que  determinó  los  to

nelajes  de  acorazados  y  porta-aviones;  el  tratado  de  Londre,  sus
crito  por  Estados  Unidos,  Gran  Bretaña  y  Japón,  respecto  a  cru
ceros,  ectntratorpederos  y  submarin.os  y  el  acuerdo  de  1.” de  mar
zo  de  19S 1  por  el  que  Italia  y  Francia  . se  adhiviçran  al  tratado
de  Londres.

La  cAyn*inicación del  Gobierno  alemán,  de  14  de  septiembre,
significó  un  obstáéuló  peligrosísimo  parael  desarrollo  de  la  Confe
rencia.  El  Gobierno  álemján tiene  declarado,  decía  el  Ministró  de
Negocios  extranjeros  del  Reich,  von  Neurath,  que  no  podía  tomar
parte  en  los  trabajos  ulteriores  de  la  Conferencia  anientras  la
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cuestión  de la  igualdad  de  dérechos de Alemania no  se  adarra  s
tisfactoriamente.  La  fútui  a  convención del  desarme  queda  fuera
del  réginien  del  trritado  de  Versallés  y  diferirá  eeneiabnente  de
éste  en  lo que  se  réfiere  al  rnbdo del  desarme.  Ante  la  aplicacióri
de  este  nuevo  régimen,  Alemania  declaraba  «que  rio será  posible
arréglar  los  diferentes  punto  concretos del  problema  del  desarme
mientras  no  haya  sido  dada  una  rSpriesta  a  esta  cuestióri.»  El
Gobierno  alemán  no  vela  otra  solución a  este  frobiema  sino  que
«todos  los  Estados  sean  sometidos, en  lo que  concierne  al  desarme,
a  las  mismas  reglas  y  a  los  mismos  principios  sin  que  exista  un
régimen  de  excepción  para  ningún  Estado  determinado.»  Alema
nia  se  riegaba a  seguir  tomando  parte  en  las  negociaciones  del
desarme,  mientras  no  sé  le  asegurara  la  igualdAd de  derechos  r
clamada

Al  margen  de  esas  dificultades políticas,  la  labr  técnica  y  iii
rídica  de las com:iiones siguió  con igual  actividad.  Durante  el  mes
de  noviembre  fuernn  examinadas  las  ponencias  sobre  el  contról,
la  guerra  química,  el  calibre  de  la  art1lería  gruesa,  el  tonelaje
de  los carros  de combate y  los bombardeos aéreos,  esta  última  re.
dactada  por  el  Sr.  Madáriaga.  Sóbre  ningdna  de  éstas  cuéstiones

-     recwyó résolución  definitiva  siquiera  fuesen  estudiadas  ampliamen
te,  siendo muchaS de ellas  encomendadas a  nuevas  comisioneS o po
nenéiSs  para  examen  de  detalles  complementarios  o evacuacióri de
cuestionarios  técnizos.

En  el  transcurso  del propio  mes  de  noviembre  fueron  présen
tadas  al  Bureau  de  la  Conferencia  dos  comunicaciones dé  excép
cional  jnterés.  Una  de  ellas  el  provecto  francés  de  Herriot-Bon
cour,  el  segundo  presentado  por  FrÉicia,  pcír más  que  ambos  res
ponden  a  una  misma  idea. La  otra. es  la  exposición de Sir  John
Simon  en  nombre  de  Iiiglaterrra.

El  memoranduan. francés  insiste  en  el  conocido ériterib  de  que
las  posibilidades  de  reducción  de  los  armamerttos  están  ligadas  a
las  condicioneS de  seguridad  existentes  o  que  se  dreen,  coincidien
do  con  el  iíroyecto  de  Hodver  en  reforzar  la  defensa  reduciendo
las  fuérzaé  de  agresión.  De  este  principió  deriva  la  necesidad  de
determinar  la  organización  militar  que  haga  más  difícil  ulla  agre
sión  ,r,,  ante  los  inconveniéntes  insuperables  de  la  adopciÓn de  un
plan  universal,  limita  la  aplicación de  ese  próyecto  a  Europa.. De
igual  modo que  Hoover  adopta  como base  el  Pacto  de  ParíS,  cuya

TOMO  CXII                        .                3
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violación  interesaríá  a  todas  las  nacicbes,  otiligándolas  a  cóncer
tarse  para  romper  toda  relación  económica  y  fiñancier  con  él
aresor.  Dé  este  modo  adquiriría  pléna  eficacia  lo  previsto  en  el
Pacto  de  la  Soéi•edad de  Naciones  sobre  agresión  y  asistencia  mú
tus..  El  meanismo  del  sistema  coñsiste  en  la  adhésión  de :todos  los
contratantes  al  Acta  general  de  Arbitraje  y,  en  caso  de  conflicto;

él  que  iéhusara  los  procedimientos  pacíficos  o  se  negara  a  ejecutar
una  seitencia  arbitral  ánría  cónstreflido  a  ello  por  la. acción  común
de  todas  las  potencias  contratantes.  Las  medidas  militares  que  pro
pone  el  proyecto  tiendeh  ¿  reducir  el  caitter  ofensivo  de  las  fuer.
zas  nacionales  y  a  préparar  la  qjecúción  de  la  yuda  mútua,  a’ cu
yo.  fin  cada  potencia  deberla  tener  a  disposición  de  la  sociedad  de

Nacionés  un  contingenté  reducido  de  unidades  especializadas.  El
material  de  guerra  prohibido  a  los  ejércitos  nacionales  sería  depo
sitado  bajo  la  debida  investigación  para  ser  utilizado  en  caso  dc
intervciótn  colectiva:

Este  sistema  continental  no  afectaría  a  las  fuerzas  na ales  ni

a  los ejéruitos  de  uitiamát.  En  materia  naval  entieñde  el  proyec
to  francés  qñe  un  aéuerdo  regional  (entendiendo  esta  palabri  en
el  séntido  in&és  de  grupo  ‘de naciones  unidas  por  vínculos  geográ
ficos  o  raciales),  como  un  posible  jjacto  mediterráneé,  facilitaría  la
reducción  dé  las  fuerzas  navales  europeas.  Lo  ésencial  de  esa’s r&
duccioñes  debería  recaer  sobre  las  categorías  de  navíos  considera’
dS  ofensivos,  tendiendo  a  la  reducción  cualitativa  de  las.  caracte
rísticas  máJximas;  en! cuanto  a  la  educción  cuantitativa  conven
dna  dejár  intaéta  la  relatividad  existente  actualmente.  Llegado  e?
caso  de  agresión,,  cada  potencia  naval  estaría  obligadá  a  nioner  a
las  órdenes  de  la  Sociedad  de  Naciones  cierto  número  de  buques
previamente  fijado  por  la  Convención.

El  proyecto  inglés  intenta  resolver’  el  problema  creado  por  lÁ
reclamaciones  de  Alematnia  acerca  de  la  igualdad  de  derechos.  Los!
Estados  europeos  deberían  hacer  una  declaración  solemÉie  de  no

apelar  jamás  a  la  fuerza  para  resolver  sús  diferencias,  siendo  es
ta  cóndición  precisa  para  el  resonocimiento  de  la  paridad  de  tra
to  en  el  desarme.  Jl  fin ‘dé  la  Conferencia  es,  en  opinión  del  Go
bierno  británico,  realizar  en  orden  íd  desarmé  el  mtçimo  ‘suscep
tible  de  la  adhesión  general  y  no  autorizar,  so  pretexto  de  igual
dad,  un  acrecentamiento  de  la  fuérza  armada.  La  Conferéncia  de
be  aspirar  a  la  conquista  def una  primera  etapa  del  progremá  (le?
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desarme  y  a  défhiir  las  grandes  líneas  de  una  segunda.  Oree  que
se  debe  autorizar  a  Alemania  para  construir  navíos  de  igual  tipo

que  los  que  sean  permitidos  a  las  grandes  potencias  navales,  .sin
rjue,  por  otra  parte,  ninguna  construcción  que  lleve  a  cabo  Alema

nia  pueda  exceder  del  tonelaje  global  por  categorías  de  unidades
a  que  está  sometida  actualmente  aquella  Marina.

A  fines  del  año  anterior  quedó  suspendida  la  Asamblea,  cu
yos  trabajos  han  sido  reanudados  al, cump!irse  el  primer  aniversa
rio  de  su  existencia,  habiéndose  celebrado  el  2  dó  febrero  último
la  sesión  inaugural  de  esta  segunda  etapa  en  la  que  será  discuti

do  el  plan  Boncour,  predestinado,  quiá,  al  mismo  fracaso  que•  el
de  Tardieu.  Ambos  tienen  una  misma  esencia:  1a  organización  ju
rídica,  del  mundo,  o  por  lo  nwios  de  Europa,  asegurada  eón  el

nrantenitrniento  de  un  ejército  a  las  órdenes  de  la  Sociedad  de  Na
ciones  para  scc  empleado  cóntra  el  Estado  declarado  agresor  en
caso  de  contienda  bélica.  Esta  creación  de  una  fuerza  internacional
puesta  al  servicio  Ue una  concepción  jurídica,  recuerda,  en  cierto
modo,  la  Neutralidad  armada  ideada  en  el  siglo  XVIII  por  Florida-
blanca  para  refrenar  los  excesos  del  Aimirantazigo  inglés  y  mante
ner  la  libertad  dl  comercio  neutral  con  arreglo  al  principio,  aún
.axiomático:  «el  pabellón  cubre  la  mercancia.»
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-                                  Pote! Capit&u ¿e corbeta
CLAUDIO  ALVA1GONZAL!Z

Sistemas  de LegislaciÓn empléadós por varias Majinas
de  guerra y su funcionamientO.  1

(Italia  y Estados  Unidos).

A  Marina  de  Guerra  italiana  no  presenta  bajo  el
punto  de  vista  en  que  estamos  haciehdo  esté  es
tudio  un  verdadero  sistema  de  legislación,  pro
piamente  dicho,  que  se  adap!e  a  una  orgnic  de

conjunto.
Como  podremos  ver,  es  con  el  que  más  seme

janza  tenemos  en  los  documentos  origina1e  de  publicación  de  las
disposiciones,  pero  esta  semjarvza  no  va  ni  un  paso  más  allá,  pues
esta  Marina  tiene,  como  cempmnto  de  esos  orgaios,  una  serie
de  publicaciones  que  llenan  por  completo  los  fines  de  determinadas
actividades  y  de  las  ctue nosotros  carecemos  en  absoluto.  Estas  pu

blicaciones,  sin  embargo,  no  representab  para  nuestro  objeto  un
valor  positivo,  ya  que  no  estási  encuadradas  en  un  plan  de  conjun
to  ni  llevan  consigo  el  mecanismo  que  las  antenga  al  día.

El  órgano  originario  de  la  legislación  de  esta  marina-  es  el
Fojiio  ct’ordini que  se  publica  diariamente  y  cuyo  tamaño  y  carác
ter  general  podemos compararlo  a  nuestro  Diario  Of icial,  aunque

esto  solo  a  título  del  papel  que  desempeña,  pues  las  diferencias

(1)  Ver  sobre  el  mismo  tema  cuadernos  de  julio  y  noviembre  de  1932  y  mar
zo  de 1933.                         --     
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entre  ambos  son  esencialísimas  en  lo  ‘que a  su  amiplitud,  contenide
y  redacción  se  refiere.

Su  contenido  y  amplitud  (ésta  no  es  iSa  que  de  una  sola  hoja
generalmente),  quedarán  comprendidos  al  deoir  ‘que no  figuran  en
él  nada  que  se  refiera  a  resoluciones  de  instancias  y  peticiones  in
dividuáles  cjhe  absorben  un  tanto  por  ciento  tan  eñórme  de  nues
tro  Diario  Oficial y  un  tanto  por  ciento  ño  menos  grande  de  Ta
atención  a  dedicar  a  otros  asuntos;  ‘que no  figuran  tampoco  en  él
nada  referente  a  contratos,  subastas,  créditos,  avisos,  ni  anuncios
de  ninguna  clase,  pues  es  en  la  Gaceta del Reino donde  se  publica;

que,  por  último,  no  figuran  en  este  Foglio d’ordini ninguna  Ley,

real  orden  o  decreto  ministerial  que  haya  aparecidoo-  deba  apa
recer  en  la  Gaceta, pues  éstos  tinen  su  asknto,  por  lo  que  a  la
Marina  se  refiere,  en  el  Giornale LTfficiale della  Regia  Marina, del
qúe  ahora  trataremos;  el  Foglio  d’ordini  da  solamente  noticia  del
Giornale  Ufficiale  en  que  estas  Leyes,  etc.,  s  publican.

El  Foglio  d’ordini  se  limita,  pues,  en  líneasj  generales  a  publi
car  los  asuntos  y  órdenes  para  la  dirección  interior  y  golbierno  de
la  Marina,  movimidntos  del  personal,  ascensos,  etc.,  y  es  el  Gabi
nete  del  Ministro  quien  lo publica.

forana  de  hacerlo  es  muy  ppculiar.  Imagínese  en  las  hojas
un  ancho  margen  a  la  izquierda,  como  el  que  se  deja  en  los  folios.
de  los  sumarios,  divido  en  dos  columnas  de  arriba  a  abajo;  a  su
derecba  van  las  disposiciones  escritas  escuetam€nte,  sin

más  ,ue  llevar  en  cabeza  el  nombre  de  la  Sección  a  que  perte
nece  y  en  aquellas  columnas  a  la  altura  de  cada  disposición  se  po
rte  la  Autoridad  a  quien  se. dirige  y  el  número  de  orden  de  cada
una,  )ianiado  Artículo,  cuya  numeración  enpieza  en  cada  Fogiii  y
que  en  uniói1  del  número  de  orden  que  llevan  éstos  y  su  fecha,
sirven  para  bacer  las  referencias.  No  h*  más  firma  en  todo  el
Foglo  d’ordini que  la  del  Ministro  al  final  de  todo.

Cuiando  estas  disposiciones  o  instrucciones  son  de  carácter  per
manente  se  editan  por  separado  en  un  Alle gato  al  Fogiio  (suple
mente)  que  tiene  el  tamaño  de  los  fascículos  de  nuestra  Colección
Legislc’tiva.  Esto  tiene  por  objeto  el  unirlos  para  hacer  colecciones,
como  hacemos:  nosotros  con  ésta,  agregéjndoles  al• final  del  año  su
correspondiente  índice.  Esto,  por  lo  visto,  no   suciente  en  esta
Administración,  pues  necesita  publicar  el  Giornale  Ufficiale,  que.
en  síntesis  no  s  más  que  un  fascículo  del  mismo  tamaño.  de  los.
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que  acabamos  de  explicar,  en  el  que  se  públiáan  en  primer  térnii
no  esas  L4eyes, reales  órdenes  y  decretos  referentes  a  Marina  que
la  Gaceta tarna  de  él  o  él  de  la  Gaceta  pero  cjue  a  fih  de  cUentas
siempre  figuran  en  ambos;  y  en  segundo  término  figuran  en  él,

bajo  el  titula  de  Circolari, instruzioni  ‘y disposizioni varíe,, todas  las
disposiciones  que  con  este  carácier  publica,  el  Foglio d’ordini, sean
o  no  permanent.

Cada  Giornale lleva  su  número  de  orden  que  empieza  con  el
primer  fascículo  del  año.  No  salen  reguiarn3ente,  pero  en  la  prác
tica  vienen  a  puiblicarse  a  razón  de  menos  de  uno  semanal  y  su, sa
lida  se  anuncia  en  el  Foglio. Se  encuadernan  por  años  en  unión  de
un  ídice  analítico  (orden  ai!abético  de  materias)  claro  y  bien  edi
tado  que  lleva  un  aviso  indicando  cuantos  fascículos  componen
él  año.

Después  de  esto  que  es  el  origen  de  todo,  se  pasa  de  un  salto  a
las  publicaciones  diversas  y  en  cierto  modo  ihdependientes  a  que
hicimos  mención  al  principio  y  que  son  rodelo  por  su  redacción  e
impresión,  pero  que  tienen  el  defecto  de  sistema  de  que  las  modi
ficaciones  que  sobre  ellas  salen  no  van  automáticamente  a  su  tex
to  y  solamente  este  defecto  queda  mitigado  por  la  frecuencia  con

que  se  reimprimesz  que  en  algunos  casos  no  es  mayor  de  3  a  4 años.
Entre  estas  publicaciones  hay  que  distinguir  a  los  Reglamentos

de  los  Manuales,  pues  si  bien  los  prinleros  solo  abarcan  un  núme
ro  reducido  de  actividades,  los  Manuales,  por  el  contrario,  se  Jis
tinguten  por  su  profusión  y  variedad  con lo  cual  se  puede  deducir
la  importancia  que  dan  a  la  enseñanza  del  personal,  especialmente
en  la  rama  de  Macmnica. Por  falta  de  espacio  no  haremos  mención
de  ellos,  bastará  con  decir  que  e’ más  exigente  quedaría  satisfecho.
De  los  Reglamentos  mencionaré  como  los  verdaderamente  im
portantes:  el  Regolanvento di  discipl’Ma (Ordenanzas  Generales!)  y

el  Regolaimento por  il  servicio  a  bordo  (Ordenanzas  de  los  bu
ques),  ambos  muy  interesantes  y  compMos  y  que  eñ  conjunto
vienen  a  constituir  unas  Ordenanzas  de  la  Armada,  de  pósesión
obligatoria  pór  todos  los  Oficiales.  Unas  hojas  con  encasillado  al
final  del  libro  sirven  para  anotar  las  disposiciones  del  Foglio  d’or
dti  que  varían  algo  del  textó;

Nada  más  es  preciso  decir,  no  salen  suØiemdntos  anüales  para
ninguno  y  las  variaciones  iay  que  ir  a  buscarlas  al  Foglio d”ordiui
o  al  Gion2aie  [Jff iciale.  En  ambos  se  da,  además,  siempre  ‘úoticia
de  cualquier  libro  o  nueva  edición  puesta  al  día,  que  se  publique.
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El  Oficial  de  Marina  italiano  no  puede  pues  desligarse  de  tener
que  acudir  para  documekitarse  en  sus  deberes  y  atribuciones  a  una
colección  legislativa  tan  extensa  y  diseminada  como  la  nuestra.

La  mejor  prueba  de  ello  la  tenemos  en  las  dos  o  tres  publica
clones  particulares  llamadas,  por  los  nombres  de  sus  autores,  el
Leproux,  el  Bassani, etc.,  con  los que  se  trata  de  complementar  y
facilitar  a  los  interesados  las  deficieiwias  del  sistema  legislativo

oficial,  según  expresión  de  los  propios  autores.
Sin  embargo,  la  exisçtencia  de  todos  aquellos  Manuales  y  de  los

Reglamentos  más  esenciales  para  su  doctrinación,  unido  a  la  fre
cuencia  con  que  todos  ellos  se  reirnprijrnjen,  deben  asegurar  a  ese
personal  un  notable  grado  de  eficiencia

Por  último,  un  Negociado  de  Leyes  y  Decretos  está  encargado
de  la  coordinación  de  toda  la  legislación,  pero  más  bien  esta  mi
sión  parece  ori.entarse  en  un  sentido  exterior  de  preparación  de
proyectos  de  ley,  su  inserción  en  la  Gaceta y  publicación  del  Gior
nae  Uf! iciate,  que  en  una  preocupación  por  asegurar  la  posesión
para  uso  interno  de  la  Marina  de  un  sistema  legislativo  que  lle
ne  todas  sus  iwcesidades.

El  sistema  de  legislación  empleado  por  la  Marina  de  los  Esta
dos  Unidos  merece  un  atento  y  detenido  estudio.  Perfecto  en  lo
que  cabe  al  igual  que  el  sistema  inglés,  tiene  ante  todo  dos  carac
terísticas  principales  ‘que  lo  distinguen  radicalmente  de  los  otros
tipos  estudiados.

U»a  de  ellas,  la  que  más  llama  la  atención  a  primera  vista,
consiste  en! la  forma  o  construcción  dada  a  sus  libros  para  los  que
emplea  el  sistema  tan  atractivo  de  hojas  canvbkvbtes. La  otra  ca
racterística,  menos  visible  pero  no  menos  esencial,  tiene  su  natu
raleza  en  el  sistema  orgánico  de  esa  Marinas  que,  fundado  en  una
gran  independencia  y  separación  de  los  distintos  Servicios,  deja
en  manos  de  éstos  su  propia  reglamentación  interior  stienipre  y
cuandó,  naturalmente,  no  esté  en  conflicto  con  la  disciplina,  policía
y  orgánica  general  que  ematria del  Estado  Mayor.

Este  sistema  orgánico  es  preciso  tenerlo  siempre  en  cuenta  al
éstudiar  su  sistema  legislativo.  Resalta,  en  efecto,  •en aquél  la  50L
paiáci6n  clara  que  eiiste  entre  las  actividades  del  Secretary  (Mi
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nistro)  dé  carÁctér  civil,  de  aquellas  otrhs  de  carácter  militar.
Estas  últimas,  referentes  al  personal,  operaciones  de  la  Flota  y
defensa  del  territorio,  son  encomendadas  al  Chief  of  Naval
OpePrations (Jefe  de  Estado  ‘Mayor),  nombrado  para  su  cargo
por  el  Presidente  de  la  República  por  un  periodo  de  cuatró  años
y  revestido  cón  la  autoridad  militar  y  honores  nts  elevados  de  lii
Marina  mientras  ocupa  este  cargo.  Las  actividades  de  carácter
civil,  encargadas  de  provéer  de  todo  el  material  necesario  para
esas  operaciones  r  defensa,  como  son  los  arsenales,  barcos,  máiqui
nas,  artillería,  eta,  etc.,  estt  encomendadas  por  separado  a  dis
tintos  departamentos  del  Ministerio,  denominados  Bureaus  y  cu
yos  Jefes  son  nombrados  para  sus  cargos  por  una  Ley del Congreso.

Estos  Bureaus  funcionan  cch  una  casi  compieta  independencia

entre  sí  y  con  respecto  al  Estado  Mayor,  en  el  campo  de  sus  ac
tiwidades  particulares.  Aún  más,  esa  independencia  en  sus  activi
dades  logísticas  de  carácter  ciyil,  se  extiende  á  sus  relaciones  con

aquellas  partes  de  los buques  y  dependencias  que,  por  decirlo  así,
les  pertenecen  y  cuyo  personal  tiene  con  el  Bureau  correspondien
te  uçn lazo  que  los liga  directamente.  Es  decir,  que  los buques  y
dependencias  están  organizados  -administrativanuénte  en  analogía
con  el  Ministerio;  en  departamentos,  llamados  de  Máquinas,  Ar
tillería,  de  Construcción,  etc.,  los  cuales  reciben  ‘las normas  e  ms-

-    trucciones  para  sus  actividades  particulares  de  los  correspondien
tés  Bureaus  del  Ministerio.  Esto,  ligado  a  la  independencia  que
tiene  cada  Jefe  de  Bureau  que  está  investido,  dentro  de  su  come
tido,  con  la  autoridad  del  Ministro,  nos  da  la  clave  de  ésa  otra
característica  de  este  sistema  legislativo,  cual  es  la  de  que  cada

Bureau,  compone,  emite  y  mantiene  al  día  las  Ordenes,  instruc
ciones  y  Publicaciones  que  le  son  propias,  no  sujetándose  para
ello  a  más  norma  que  la  que  le  dictan  las  Ordenauzas  de  ésta  Ma
rina  llamadas  Navy  Reidadons.

Tenemos  pues,  como  nervio  del  sistema  legislativo  de  la  Mari
na  americana,  unas  Navy  Regulations,  con  todo  el  carácter  de

upas  Ordenanzas  de  la  Armada,  de  quien  se  derivan  una  serie  de
Ordenes-insrucciones  que  abarcan  los  distintos  servicios  tituladas
BunvAn  MMmns,  de  los  que  doy  a  continuación  una  relación
completa:

1.0  Bureau  of  Yards  ami  Docks  Manual  (Intrucciones  del  De
partamento  de  Astilleros  y  Arsenaies).
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2.°  Bureawof  Naviga.tiOn Manual  (histrnccjones  del  Departa

mento  de  Perscrnal r  Navegación).
30  Bureau  of  Ordenanee Manual.  (Insti-ucciones  del  Departa

mento  de  Artillería,).
4.°  l3ureau  qf  Construetion  and  Repair  Mannal.  (Instruccio

nes  del  Departamento  de  Construcciones  y  Reparaciones).

50  Burean  of  Engineering  Manual  (Instiucciones  del  Depar
tamento  de  Maquinaria).

6.°  Burean  of  Aei-onauti.cs Manual  (i»strucciones  del  Departa
nento  de  Aeronáutica).

7•o  Manual  of  t.he Medical Depart’ntent  (Instrucciones  del  De
partamento  de  Sanidad).

8.°  Bureau  of  Supplies  and  Accouits  Manual  (Instruccio
nes  del  Departamento  de  Contabilidad).

Todos  estos  Buréau  Maiiiuais y  las  Nniy  Reguiaions  tienen  el
mismo  tamaño  standard,  en  8.°  coi-riente  crno  las  Kjrg’5  Regula
tions  inglesas.  Todos  son  de  hojas  cambiables  y  la  ú»ica  diferencia

entre  ellos  radica,  aparte  de  su  nayor  o menor  grueso,,  en  el  siste
ma  de  hójas  cambiablos  ohipleádo,  dénde  no  xiste  ‘la uniformidad
que  a  primera  vista  pudiera  suponerse.  Sin  embargo,  es  común  en
todos  l  que  las  pastas  de  los  libros  sean  ce  sólida  construcción.  y

for-ado,s  con  uba  fuerte  lona  de  color  kaki  ‘que  asegura  un  uso
eterno  de  los mismos.              -

No  hemos  de  entrar  en  di  detalle  y  ainance  de  cada  uno  de  estos
Burean  Manuals. Las  diferencias  de  unos  a  otros  son,  para  nuestro
objeto,  insignificantes  y  será  suficiente  conqu  a  u  tiempo  dedi
quemos  la  atención  a  alguno  de  los  más  característicos.

Volviendo  a  las  Navy  Regula tions,  libro  fundamental,  encontra
remos  su  aance  y  finalidad  expresados  con  estas  palabras  en  la

disposición  ministerial  que  lleva  en  cabeza,  aprobada  por  el  Presi
dente:  «...Estas  Ordenaizas  establecen  los  deberes,,  responsabilida
des,  autoridad,  distinciones  y  r&aciones  entre  los distintos  Bureaus
bbqjueh,., dependencias  e  individuos.  No  se  incluyen  los detalles  cuyc
conocimiento  pertenezca  a  determioado  Bureau  u  oficina,  por  ser
éste  el  encargado  de  publicarliba  aparte».

El  libro  está  dividido  en  55  capítulos,  subdivididos  en  Secciones
y  todo  él  está  articulado  con. numeración  correlativa  del  principio
al  fin.

En  él  encontramos  todo  lo  necesario  para  el  gdbierno  y  direc-.
ción  de  ta  Marina;  deberes  de  todo  el  personal,  disciplina  y  ceremo
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nial,  organización  general  del  Ministerio,  de  los  Distritos,  de  las
Bases,  de  la  Flota,  buques,  departamentos  de  éstos,  ascensos,  dSti
nos,  retiros.  permisos,  castigos,  obras  y  reparaciones,  pagamento,
inspecciones,  etc.,  etc.,  no  faltando  ‘una parte  importante  dedicada

a  la  forma  de  &‘amitar  la  correspondencia,,.  en  la  que  se  señala  por
medio  de  modelos  la  forma  en  qUe  debe ‘hacerse  según  los  casos  y
lo  mismo  para  toda  la  documentación  para  la  que  se  dice  además

cuando  debe  rendirse.  Su  último  capítulo  está  dedicado  a  ‘las Reglas
para  evitar  abordajes  con todas  sus  particularidades

Consta  de  unas  804)  páginas  y  de  un  índice  bastante  am
plio  (80  páginas),  pero  lo  que  más  ¶facilita  la  consulta  es  la  pro
fusión  de  notas  marginales  que  tiene  a  la  altura  de  cada  párrafo
sirviendo  a  modo  de  título  de  los  mismos.  Estas  notas  vienen  a

‘ser  doblemente  necesarias  a  causa  d4el tipo  de  letra  tan  cerrado  y
peoefio  que,  con  excepciones,  tienen  todas  las  publicaciones  que
‘hemos  enumerado,  más  molesta  aún  si  se  tiene  en  cuenta  que  la
•dlase  de  papel  hace  transparentar  el  reverso  de  las  hojas.  Los
Navy  Reg,ulations es  sin  embargo  la  única  publicación  que  va.
provista  de  estas  notas!.

No  existe  en  esta  Mar’ina  nipguna  publicación  periódica  al
estilo  de  Boletín  Cronológico  o  Diario  Oficial,  que  vaya  recopilan
do  ‘lo legislado  para  llevarlo  después  a  estas  Ordenanzas  y  a  los
Eegilamentos  e  Instrucciones.  Todo  ello  e  modificado’  particular-
‘mene  por  cada  Bureau  cambiando  las  hojas  necesarias  de  los
Manuals  que  les  competen  como  después  veremos;  pero  convendrá
‘que  digamos  como  se  llegó  al  sta,do  de  posas  actual.

En  el  año  187  se  recopió  toda  la  diseminada  legislación  del

‘Congreso,  con  todos  los  comntarios  y  resoluciones  de  casos  par
ticularés  que  pudieran  servir  de  aclaración,  en  lo  que  se  llama  los
Reirised  Stavu,tes; más  tarde,  ya  a  principios  del  siglo,  se  publicó

un  voluminoso  tomo  con  l.70(kp!áginas  titulado’  Lan’s  Relating  to
‘tite  Navy,  donde  a  más  de  la  parte  referente  a  la  Marina  de  los
Revised  Stat’utes, figuran  los  Statutes  at  lar ge,  que  no  son  ni  más
ni  menos,  que  la  continuación  de  aquella  recopilación  hasta  fecha
próxima.

Esta  es,  por  consiguiente,  la  fuent  original  de  la  legislación’

actual  y  la  que  desbrozada  sirvió  de  hasu  a  la  publicaciÓn  de  las
Navy  Reg’ulcttíon.s que  a  su  vez  llevan  en  sí  el  germen  de  todbs  iaÑ

demás  publicacions.
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Las  Laws  Relating  ‘to tire Nav’  por  Ja  profusión  de  sus  datos
originales  y  casos  mil  qte  comprendé,  constituye,  aun  en  la  ac
tualidad,  ulla  especie  de  Tribunal  Supremo  de  consulta  para  las

Altas  Autoridades.

Las  Navy  Regulations  son,  pues,  el  documento (legislativo  por

excelencia  para  la  práctica  disciplinaria  y  administrativa  de  la
Marina,  y  es  el  Estado  Mayor  el  encargado  de  componerlas,  Çr pu
blicarlas.  Como complemento  de  estas  Na-uy Reg’ulations y  para  su

plir  lagunas  que  éstas  no  pueden  llenar  publica  también  este  Es
tado  Mayor,  en  forma  aparte,  un  documento  legislativo  llamado
General  Orders,  que  tratan  como  los Navy  Regulations  de  asuntos
que  se  refieren  al  servicio  en  general.

Estas  General  Orders  son,  corno  decimos,  una  continuación  de
las  Navy  Regulations,  no  solo  por  su  mismo  origen,  sino  porque

en  ocasiones  sus  disposiciones  se  llevan  a  los  Changes para  incluir
las  a  su  tiempo  en  las  Navy  Regulations,  pero  su  difereñcia  prin
cipai  estriba  en  que  las  órdenes  que  dan  son,  bien  de  uh  carácter

temporal  y  esencialanente  variaMe  o  sn  órdenes  que  por  su  im
portancia  se  hace  necesario  un  conocimiento  inmediato  para  el
servicio,  o  también  porque  sean  de  caracter  reservado.

Las  que  no  son  reservadas  están  im(presas  en  hojas  cambiables,
de  igual  tamaño  que  las  do  las!  Navy  Regulations  y  numeradas

correlativamente  sin  tener  en  cuenta  los  años,  al  ohijeto de  irlas
encuadernando  en  pastas  aniálogas  a  las  que  tienen  éstas.  Su  emi
sión  se  restringe  lo  más  posible,  así  que  el  número  de   que
existen  es  relativamente  corto;  unas  230  en  la  actualidad,  estando
muchas  de  ellas  caducadas  por  General Orders  posteriores  y  algu
nas  no  son  más  que  ligeras  correcciones  cte  las  ya  publicadas;  se
puede  calcular  un  promedio  de  16  General Orders  por  año.

Las  General  Orrders reservadas  son  tiradas  en  multicopistas  y
llevan  numeración  espcial.

Tanto  las  Navy  Regulations  como  la  colección  de  las  General
Orders,  son  de  obligatoria  posesión  por  todos  los  Oficiales,  los  cua
les  reciben  gratis  e  individualmente  las  hojas  (Changes)  que  los
mantienen  al  día.

Al  ocuparnos  ahora  de  los  Bureau  Manuals  encontramos  como
detalle  interesante  y  digno  de  tenerse  en  cuenta  que  las  Navy
Regulations  en  general  y  cada- uno  de  esos  Bureau  Manuale en  su
terreno  particular  dedican  ientpre  algunos  artículos  a  explicar
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cuales  son  y  que  alcance  tienen  las  publicaciones  legislativas  o
instrucciones  que  de  ellos  dependen  con  lo cual  se  consigue  dar
al  Oficial una  visión  inmediata  sobre  el  campo  en  que  puede
documentarsO.

El  más  Importante  de los Bureau  Manuals e  el’ de  Navegación
por  ser  el  que  se  ocupa del personal y  el  más  ligado al  Esado Ma-

•       yor, ya  que  ese  Bureau  es  el  encargado de  la  impresión  de todas
•      las publicaciones y  órdenes  de  éste  y  de  su  reparto  éntre  los  bu

ques,  dependencias  y  personaL

•        Estas instrucciones  del  Burean  of  Navigation  con  35Ó páginas

y  como  de  una  pulgada  de  grueso,  tán  divididas  en  varias  par
tes  llamadas  A, B,  e,  n,  E,  etc.,  dedicadas  cada  una  a:  Oficiabr;;
personal  subalterno  en  toda  su  extensión  de  insripoión,  engan
ches,  informes,  documentación,  ascensos,  destinos,  raciones,  etc.;
Escuelas  e  instrucción;  Hdrogaf5a;  Olervatori4  (que  comprende
todo  lo del  cargo  del  Oficial de  derrota);  Reserva  Naval,  etc.;’ lle
vando  cada una  de  estas  partes  su  índice correspondiente  y  estan
do  separadas  unas  de  tras  por  hojas  de  cartulina.

•         Como anejo  a  este  Manual publica  el  mismo  Bureau  l  Unifonn
Regulation1s (Eegknnto  de Uniformes),  que  puede  ir  incluido en
el  mismo Manual of  Navigatiofls  o  formar  con  pastas  propias  un
libro  independiente.

El  Bureait  df  Navigation Manual no  se  reparte  a  cada Oficial
:sin’o que  se  entrega  solamente  a  los  buques  y  dependencias  con
arreglo  a  una  relación cpie en  él mismo figura  y que  asigua  a’ cada
uno  un  cierto  ‘húmero  de  ejempiares  para  sus. distintas  oficinas
que  los  tendrán  a  cargo.  A  los  acoragados,  poi’  ejemple,  se  les
asign&i  23  ejemplares  repartidos  entre  el  Comandante,  segundo
Comandante,  Jefes,  Oficiales  de  Guardia,  Cámara  de  Oficiá

les,  etc.
El  Bwreat  of Yarda  aM  Docks  Manual o  Instrucciones  para

Arsenales  y  Astilleros  es  de  los que  emplean otra  clase  de sistema
de  hojas  cambiables y  tienen  también  otro  tipo  de  letra  y  de pa
pel  que  hace  amidho mús  clara  la  lectura.  Tiene  ademús  la  paríticu
laridad  de ‘que  ni  sus  hojas  ni  su  articulado  están  ‘numerados co
rrelativamente  sino que  tanto  unas  cont  otro  empiezañ  su  numé
ración  en  cada capítulo.  Esto  ha  sido efectuado  al  objeto  de  aten-

•        der a  algunas  dfliciuJitades’ en  la  práptica  dé  realizar  el  cambio de
hojas,  que  luego  veremós.  En  conjunto  vienen  a  tener  estas  ms-
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trucc.ióñS  unas  900 páginas  en  unión  de  varios  gráficos  y  esquemás
y  un  amplio  índice  y  representa  un  grueso  volumen  con  el  te,ma
ño  standard  en  8.0 que  hemos  señalado  para  todos.

Como  todos  ellos,  estas  Instrucciones  no  son  más  que  una  amr
pliación  o  derivaeión  de  las  Nauy  Regiulations y  contiene  las  ms
trucciones  necesarias  para  guía  de  este  servicio  de  Arsenales,  tan
to  de  carkter  administrativo  como  técnico,  y  asimismo  contiene
las  instrucciones  necesarias  para  guíá.  de  los  Comnndatiteg  3k Auto
r’idades  que  tengan  que  ver  con  los  trabajos  del  Bureau.  Estas
Instrucciones  detallan,,  en  .cuanto  es  posible,  los1 procedimientos  o
métodos  a  aplicar  ra  su  función;  organización  del  Bureau,  de
los  departamentos  correspondientes  en  Arsenales  y  dependencias,

.contratos  precios,  proyectos  y  construcciones  terrestres,  centra
les  de  energía  con  su  dirección  y  conservación,  etc.,  etc.

No  es  necesario  que  sigamos  describiendo  los  demás  Burean
Manusls;  todos  tienen  en  todo  o  en  parte-  las  características  que
hemos  señalado  para  estos  y  en  su  cotenido,  repartido  en  ‘mayor
o  menor  ntimero  de  hojas  según  el  Burean,  se  encuentra  cuanto

es  necesario  para  fijar  una  -unidad  de  criterio  en  la  administración
y  funcionamiento  de  todo  el  organismo  y  material  que  constituye
la  marina  de  guerra.

-    Vienen  ahora,  en  otro  orden  de  ideas,  y  creemos  que  ni  antes
hi  después  en  importancia  a  estos  Burean  Manuais  dos  publicacio
nes  pértenecientes  al  terreno  jurídico  que  son  compuestas  en  la-
Oficina  del  Judge  Advocate  General  of  tite  Navy  o  Asesor  Gene
ral  de  la  Márina.  Pero  antes  creemos  conveniente  advertir,  para
nlayór  inteligencia,  que  en  esta  Marina  no  existe  Cuerpo  Jurídi-
co;  este  cargo  de- Asesor  es  desempeñado  por  una  autoridad  esen-
cialmente  militar,  Oficial de  Marina  o de  Infantería  de  Marina,  ge-
neralmente  un  Contralmirante  y  existe  un  Procurador,  persona.
civil,  •para  los -  pleitos  que  puedan  presentarse  exteriormente  a  la
Marina.  -

La  principal  de  ésas  dos  publicaciones  se  titula  Naval  Courts
and.  Boards  cuya  traducción  mjás  apropiada  pudiera  er  Procedi
miientos  judiciaes  y  tribunales  en  general.  El  contenido  de  este
libro,  - aparte  de  la  Constitución  de  lbs  Estados  Unidos  que  lleva
en  primer  lugar,  es  el  de  esta  traducción  precisa-mente,  es  decir,

que  comprende  en  sí,  tanto  o  que  pudieramos  llamar  ley  de  En-.
juiciantiento  y  Código  de  Justicia  Militar,  como  todo  lo  relativo
a  Ja  constitución  y  procdiniento  de  lbs  Tribunales  para  ex’áme
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nes,  Juntas  dé  Reconocimientos  y  cósas  anáiogs,  siendo: sjujn’iirnen
te  curiosa  la  forma  en  que  está  rédactado,  por• la  inctosióp  con
tinua  de  casos  practicos  de  repetición  frecuenté  y  de  la  forma  y
modelos  para  traioitar  todé  aquello  qué  es  puraménte  wecÁiiico

La  forma  exterior  del  Naval  Gou1rts and Boards, es  en  ‘dn’ +odó
igual  a  la  de  los  Burean  Manuals;  hojas  cambiables  jr  fuertes  apas
de  lona;  la  nica  diferencia  és  que  tiehe  recortados  lbs  bordes  de
las  hojas  para  que  se  vean  los  ‘números  de  los  capítulos,  como  en
los  cuadernos  on  abecedario.                     -

Un  pequeño  cap ítujlo  de  este  Libio  forma  lo  que  pudierasucó
llamar  Código  Penal  y  se  titula  Aticles  tor  tite  Governernent  of
tite  Navu;  en  realidad  no  es  más  que  la  parte  de  Marina  del  Gode
of  Laws  of  tite  Uñited  States.

Lo  limitado  de  este  Código  Penal  quedará  explicado  si  se  tié
en  cuenta  la  autoridad  extraordinaria  que  tienen  los  Consejos

de  Guerrá  i  sus  sentencias,  siendó  muchísÍmas  las  infraccIones
que  no  tienen  especificada  pdna  alguna  y  que  quedan  por  compléto
a  su  discreción.

Esta  circunstancia  nos  explicará  también  la  existencia  de  la
otra  publicación  que  pasamos  a  describir  y  qée  se  titula  Gourt -Mar
tial  Ordérs.

Court-Martial  Orden  no  tiene  más  traducción  que  Ordénes  de
Coñséjos  de  Guerra,,  y  éstas  ño  tienen  más  significación  ni  son  en
realidad  más  que  sentencias  de  los  Consejos  de  Guerra  que,  dado

di  mecanismo  jurídicó  existente,  sientan  una  jurisprudencia  de
aplicación  inmediata  én  virtud  de  la  cual  son  modificados,  aclaradés
y  modernizados  conveinientémente  tanto  el  Naval  Courts  and
Boars  como las  Navy  Re4tions  y  Bureau  Ma’nuals. Así  lo  expre
san  en  su  iiitroducción  algunos  de  éstos  y  el  Naval  Cowrts  ami
Boards  está  todo  él  lldno  de  notas,  háciendo  referencia  a  los  Court
Martial  Orders  (C.  M.  O.)  que  sirvieron  de  fundamento  párá  su
redacción.

Flate  carácter  de  los  O.  M.  O.  nos  dice  ya  que  no  es  un  libro

conté  los  deaás  reglamentos  o  instrucciones  descritos;  es,  pr  el
contrario,  una  publicación  periódica  que  sale  mensualmente  y  tie
ne  la  fonma  de  un  pequeño  folleto  de  alguna  más  apariencia  que
un  eséalafoncillo,  con  unas  33  ó  40  páginas.  EsMñ  numeradás  pot
años  y  las  refereñcias  a  las  O.  M.  0.  se  hacen  por  nedio  cte estas
ihiciales  y  del  númeré  del  folleto;’  así:  d  M.-’O. 4-932,  es  la  dé
abril  de  193:2.  ‘
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Este  curioso  e  interesantísjmo  folleto  no  se  iiinita  a  la  expo

sición  que  en  forma  muy  concisa  y  amena  hace  de  los  cargos,  sen
tencias  y  demiás  cte los  Consejos  de  Guerra,  sino  que  su  campo  de
acción  se  extiende  á consigpaa- resoluciones  recaidas  respecto  a  la

aplicación  y  alcance  de  las  Ordenanzas  y  Reglamentos  y  a  recla
maciones  particulares;  pero  es  altamente  significativo  el  hecho  (le
que,  salvo  en  el  caso  de  los  Consejos  cte  Guerra,  no  figuran  en
estas  Ordcrs los  ncvn»bres de  los  interesados,  pues  su  finalidad  es

que  sirvan  como  casos  prácticos  para  fijar  un  criterio  en  la  aplica
ción  de  las  Leyes  y  Legislación,  y  según  expresa  la  frase  que  en
cabeza  todos  los  foltetos  «surtirán  su  fuerza  y  efectos  para  guía

de  todo  el  personal  de  la  Marina».
Es  decir,  que  lo  interesante  no  es  la  resolución  de  u»  caso  par

ticular,  sino  la  forma  en  que  han  de  re*lfverse  casos  aná4iogos, y
más  aun  el  que,  fundamentájndose  en  estos  óasos,  se  lleve  la  debida
niodificación  a  la  legislación  vigente,  como  ya  hemos  indicado.  «La

última  Courts-Martial  Orders  es  la  que  da  Ja  opión  más  autori
zada  y  ‘la que  deberá  seguirse»,  dice  el  Naval  Courts  and Boards en
su  capítulo  L  art.  6.

Este  eMpíritu  objetivo  salta  a  la  vista  al  estudiar  éstos  C.  M.  O.

Convendría  que  nos  preguntásemos  si  un  estudio  crítico  de  las
resoi)uciones  que  cón  cierta  semejahta  a• éstas  áaien  en  nuestro
Diario  Oficial nos  conducirían  a  la  misma  conclusión  de  objetividad
constructiva.

Los  O.  M.  O.  tienen  taladrado  el  bórde  interioF  pará  su  colec
cionamknto,  y  anualmente  se  publica  un  índice  de  todos  ellos  para

facilitar  su  consulta.

Descendiendo  otro  escalón  más  eñ  !  importancia  de  las  pubhj
raciones  en  que  se  encuadra  la  orgánica  de  esta  Mariná  entramos,
abandonando  por  completo  el  sistema  de  hojas  cambiables,  en  la

serie  heterogénea  que  comprende  tanto  algunos  reglamentos  parti
culares  de  determinadas  dependencias  como  lo que  nosotros  enten
demos  por  Manuales,  y  por  ctyo  nombre  se  les  conoce  en  todas  las

Marinas;  pero  que  en  ésta  no  puede  aplicarse  con  tanta  propiedad
a  causa  de  reservarlo  principalmente  para  os  Bureau  Manuals.
Sin  embargo,  la  palabra  Manual  la  vemos  acompañar  al  título  de
algunos  de  los libros  a  que  nos  referimos.  Entre  ellos  encontramos
los  de  instrucción  de  la  marinería,  instruccioÉnes técnicas  sobre  con

servación  y  manejo  del  material,  empleo  de  las! armas,  su  tácti
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ca,  etc.,  etc.,  y  doy a  continuación  la  re1ación  de  alguno  de ei11os
explicando  o traduciendo  el  alcance de  su  título.

Regulations  of  the  U. S.  Naval  Acadeiny  (Reglamento de  la  Es
cuela  Naval),  Rutine  and  Reuiations  of  U.  S.  Naval  Training
Stations  (Escuelas  de  instrucción  de  la  marinería,  Reglamenfo  y
réglmen  interior),  Ship  and  Guiniery  cfrils  (ejercicios  de combate
y  apuntadores),  Bljejackets’Manual  (Manual  del  marinéro,  ejer
cicios),  Landing-f orce Manual (columnas de  desembarcó), Boat Book
(sobre  timoneles  y  botes).’

Burean  of  Aeronautics  Tedhnical Orders,  Aircarft  notes  (con
servación  del material),  Rigid  Airschip  Manual  (manejo  de  dirigi
bles  y  conservacióh);  fplletos  para  instrucción  de  aviadores  y  ob
servadores,  folletos  sobre  artillería,  instrucciones  para  el  tiro,  Ma
nual  del  Cuerpo  de  Hospitales  (practicantesi y  enfermeros),  Gook
book  (Manual de  alimentación),  eta,  etc.  »

Estos  folletos  no  tienen  un  tamaño  uniforme;  los hay  que  son
verdaderos  libros  de  blsi1k  y  otros  del tamaño  de  una  novela co
rriente;  lo único comjún en la  mayor  parte  de ellos es  su  excelente
piesentación.  ci  estar  encuadernados  en  fuerte  tela  de  color azul
marino  y  el  estar  editados  en  claros caracteres.

La  publicación de  éstos Manuales cpieda  Cargo de los Bureaus
a  quienes  les  compete su  materia,  reeditádose  con  gran  frecuen
cia.  Todos  los  de  carácter,  de  instrucción  militar,  llamados  Drili
Books,  son redactados  por el  Estado  Mayor,  en  colaboración ‘con los
departamentos  interesados.

Como  final  dé  esta  larga  suceción de  publicaciones teñems  el
Register  of  Conunission  and  Warrant» Of! iciers  y  el’ Navj  Direc
tory.  ‘  ‘

El  Regi&»er of  C.  and  W.  Of! iciers  no  es  mós’ que  un  Estado
General  de los Cuerpos  de  la  Armada  americana,  en  la  que  adrnás
de’ fIgurar  todos los  datos  corrientes  de  este  libro  nuestro  figuran
muchos  de los que  ponernos en  el  resumen  de  las.hOjas de servicio
anuales.  Se  publica anualménte  y  no  contiene en  aibsoluto ms  que
estos  datos  del  personaL

El  Nauy  Directory  es  una  publicación triiméstrai  que  tiene  mu
cho  de  seme5anza con  el  Na»j  List  de  La Marina  ingliesa y  consta
de  tres  partes  principales.  La  primera, ‘que  coge ‘una  mitad  del
libro  (unas  120’ piginas),  se  refiere  al  personal,  el cual va  colocado

por  orden  alfabótico y lleva  indicación’ de su  categ,oría’y destino,  y
Toxo  Cxli                          ‘ ;     4
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como  complen’ierito de  ella  hay• otras  tablas,  en  que  figuran  los cam
bies  con  respecto  al  trimestre  anterior  pói,  retiro,  separación;  en
fermedad,  muert,e  o  expectación  de  desitino.

La  segunda  y  tercera  partes  son  mucho  ms  interesantes  y  se
refieren  al  reparto  orgánico  ,r  plantillas  de  todas  las  unidades,  bu

ques,  Ministerió  y  depndencias.  En  ese  reparto  se  encuentra  la
distribución  de  los  buques  con  sus  nombres  en  flotas,  fuerzas,  flo
tillas  y  divisiones; en  el  del  Ministerio  y  depndenciás  se  encueñ
tran  los  distintos  departaimntos  o  secciones  de  que  se  componen,
asunto  en  que  entienden  y  jurisdicción  que  comprenden.  En  las
piantillas  de  los  buques  tenernos  a  éstos  por  orden  alfabético,  y  en
cada  uno,  los  nombres  ‘de  los  Oficiales  que  le  corresponden,  con  su

categoría  y  destino.  Las  plantillas  de  tierra  tienen  ‘una  distribución
por  jurisdicciones.

Al  igual  que  en  la. Marina  ing’:esa, la  Prensa,  ,r  en  especial  el
Army  and  Natnj  Journal,  publica con  toda  amplitud  los  ascensos,
destinos,  concursos  y  demás  particularidades  de  esta  clase  que  in

téresan  al. personal.
Merece  consignarse  aquí  que  uno  de  los  artículos  de’ las  Nal,y

Regulations  establece  que  cualquier  Oficial  puede  sugerir  correc
ciones  o  cambios  en  cúalquiera  de  las  publicaciones  dé  la  Marina

que  hemos  analizado,  uniendo  a  su  proposicióti  las  razones  en  que
se  apoya.

Funcioimrn,iento.—-El procedimiento  mipleado  para  manter  eñ
vitalidad  constante  y  utilidad  pnáctica  a  toda  esta  diversidad  de
pi.  blicaciones,  qu:e né  nos cansaremos  de  repetir  mil  vecs  es  lo más
importante  de  un  sistema  dé  legislación,  no  j)uéde  ser  más  simjple

ni  más  atractivo  a  primera  vista,  Basta  solaniente,  debido  a  estar
los  hojas  sueltas,  con  quitar  ‘de  cada  libro  las  que  han  sufrido
modificación  y  poner  en  su. lagar  hojas  nuevas,  en  la  que  los  asun.
tos  modificados  están  completamente  redactados  de  nuevo,  sin  ta
cLaduras  ni  enm’endas.

El  procedimiento,  sin  embargo,  tiene  algunas  dificultades,  que
aparecerán  al  describirlo;  pero  en  cuya  crítica  no  nos  meteremos
ahora,’  dejándola  para  haei-la  más  adelante  en  el  curso  de  estos
temaS..  .

Cómo  al  principio  dijimos,  cada  Bwreau. se  encarga  de  mante

ner  al  día  us  propias  publicaciones  y  de  repartir  directamente
por  su  propia  cuenta  entre  los’ que  las  poseen  ia,s órdenes y  hojas

necesárias  para  esa  corrección.
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Ordenes  y  lwjas  son,  pues,  precisamente  las  dos formas  que  tie
nen  los  órganos  que  hacen  la  modificación. Las  órdenes  se  titulan
Circular  Letters  y  s  publican  en  el  momento que  se  crea  necesa
rio.  Las  hojas  se  titulan  Changes  (camhios)  y  se  publican  anual
mente.

La  verdadera  diferencia  entro  Circulares  y  Ciuznges, aparte
de  su  distinta  forma1  está  en  la  magnitud  de  lo  que  modifican.  Las
Circular  Le.tters,  de  que  hemos  de  hablar  después,  no  son
como  su  nombre  lo  indica,  que  una  orden  o  carta  circular,  com
puesta  de  una  o  dos  hojas,  en  las  que  no  caben  más  que  reducidas
modificaciones,  que  generalmente  pueden  efectuarse  con  sólo  ta
dh’ar  unas  palabras  y  escribir  encima  otras.
•   Los  Changes,  por  el  contrario,  son  verdaderos  bloques  co  ho
jas,  que  en  ocasiones  1lgan  a  tener  tantas  como  las  del  libro  mis
mo,  o  son  capítoJbs  ente.ros  sustiu.ídos  o  aumentados.

Cada  2hage  lleva  un  iómero  correlativo  desde  el  año  e’n que
sé  publicó  por  primera  vez  (o  se  .rimprim:ió  de  nuevo)  el  libro  de
hojas  cambiables  a  que  pertenece.;  así,  del  Bureaic  of  Navigatz’ou
Manual  (B.  N.  M.)  que  se  reimprimió  en  1925  se  han  publicado
hasta  la  fecha  el  Change  B.  N.  M.  1  (C.  B.  N.  M.  1)  en  1926,  el
C.  B.  N.  M.  2  en  1927...  y  el  c:  B.  N.  M.  7  en  1932,

Aunque  estos  Ghangs  recogen  o  recopilan  anualmente  las  mo
dificaciones  efectuadas  por  las  Circular Letters,  es  mucho  más  que
lo  puhliado  en  éstas  el  volumen  de  io  que  ellos modifican,  lo  cual
nos,  lleva  directamente  a  la  conclusión  de  que  se  espera  a  ‘la pu
bicaeión  de  este  Ghange anual  para  dar  a  conocer  y  poner  en  vigor
muchas  modificaciones  que  se  habrán  ido  acumulando  durante  todo
ese  tiempo.  Esto  da  lugar  a  que  en  casos  como  el  del  C.  B.  N.  M.  (,
de  1931,  que  tenía  175  hojas,  resultara  casi  un  Reglamento  nuevo,
ya  que  el  texto  tenía  otras  tantas  ants  de  la  modificación.

La  materialidad  del  cambio  de  las  hojas  no  es  difícil  ni  mucho’
menos;  pero  si  es  un  asunto  que  requiere  cierto  tiempo  y  que  nos.
lleva  a  suponer,  con  el  apoyo  de  algunos  ejemplares  ya  usados  que
han  llegado  a  nuestras  mams.  que. puede  incitar-  a  seguir  el  m

expedito  procedimiento  de  colocar  todas  las  hojas  jUntas  al  final,.
dejando  el  camiio  r  corrección  para  otro  día.

Es  l3nteresante  analizar  estas  Circulares  y  Changes.
El  bocííie  de  hojas  que  forma  cada  Change va  mantenido  unida

por  medio  de  uña  pinza  o  de  una  faja  de  papeJJ, según  el  grueso
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qüe  tenga.  Nada  más  hace  falta.  para  el  envío,  debidó  aLE sistema
de  reparto  usado  en  esta  Marina,  que  concentra  en  unidades  y
dependencias  todo  el  correo  oficial  de  la  jurisdicción  de  éstos.  En
cabeza  de  cada  bloque  figura  la  hoja  que  da  numeración  al  Ghanve
y  ordena  la  vigencia  inmediata  de  todo  lo  que  aJlí  contiene  y  Ja
orden  al  (mismo tiempo  de. que  las  hojas  cambiadas  se  destruyan.

En  esta  hoja  figuran  en  primer  lugar  las  modificaciones  (que

hay  ‘que hacer  con  tinta)  de  palabras  sueltas  y  después  sigue  una
relación  de  todas  las  hojas  qie  se  incluyqn  para  cambiar  con  una
ligera  indicación  de  lo  que  en  cada  una  de  ellas  se  ha  reformado.

Esta  primera  hqja,  que  en  ocasiones  son  más  de  una  y,  dos,  sir

ve  a  modo  de  constancia  para  cada  libro  de  las  modificaciones  que
en  él  se  han  ido  haciendo  y  deben  irse  cokando  en  caberza a  me
dida  que  se  van  recibiendo;  es  decir,  que  la  pri:niera  hoja  que  se

encuentra  al  abrir  el  libro  debe  de  ser  la  del  último  Ghangc. Con
mucha  frecuencia  se  observa  por  error  falta  de  concordancia  éntre
esta  relación  y  las  hojas  que  componen  el  Chanç/e. Esto  nó  parece
tener  importancia  en  la  actualidad,  debido  a  las  marcas  que  desde

el  año  1925  «26  lleva  cada  hoja  para  saber  siempre  a  qué  Change
perteneció;  la  marca  consiste  sencillamente  en  las  inciales  del  Ru
rean  con la  C de  Citanos y  el  ñúm  ro  de  este  puesto  (e. B. N. M.  5;
pr  ejemplo)  en  el  vértice  alto  de  la  hoja.  Esto  por  sí  solo no  se

ría  suficiente,  pues  si  sufre  otro  cambio  la  hoja,  al  llevÁr  la  marca
de  este  último  e  perderá  la  de  tas  anteriores;  para  evitar  esto  y
al  miÑmo tiempo  para  llamar  algo  la  atención  sobre  cuál  es  la  par
te  de  la  hoja  que  se  ha  modificado,  algo  parecido  al  subrayado  que
hacen  los  ingleses,  se  pone  aquella  misma  marca,  bien  sea  al  borde
cte  la  página  a  la  altura  de  lo que  se  modifica,  como  hacen  algunos
Manualos,  o  bien  se  pone  al  final  de  cada  párrafo  que  sufre  modi
ficación,  como  hacen.  otros.  Es  decir,  que  al’ reempla2ar  una  hoja
que  ha.  sufrido  ya  cambios,  si  éstos  no  se  tocan,  figurarán  con  sus
marcas  primitivas  intactas  en  la  nueva  hoja;  pero  ésta  llevará  en
su  vértice  alto  la, marca•  del  nuevo  Clzang.e a  que  pertenece.

‘Con  respecto  a  la, numeración  de  las  hojas,  ésta  será  correlativa
del  principio  al  fin  o  correlativa  por  capítuios  como  dijimos  al
principio,  segin  el  libro  que  sea,  cuando  éste  es  nüevo.  En  cuanto

empiezan  las  modificaciones,  como  con  mucha  frecuencia  es  mucho
más  amplio  lo  tiuevo  iq  lo  que  se  sustittuye,  hay  que  poner  va
rias  hojas  donde  no  había  más  que  una,  y  entonces  se  hace  preciso
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complementar  en  las  hojas  de  iijás  el  número  mismo de  a  primi

tiva  con  las  letras  del  alfabeto  o con  un  exponente  para  mantener
su  ordenaciói.

Esto  al  romper  la  correlación  puede  dar  lugar  a  que  base  inad
vertida  la  falta  de  la  hoja  u  hojas  que  lleven  las  últimas  letras,

como  pareció  suceder  en  el  caso  de  las  págjnas  218  y  219  del
13.  N.  1VL, que  tardaron  tres  años  o  sea  tres  Changes, en  darse
cuenta  de  la  falta  de  la  plgina  intermedia  215  a  —del
C.  B.  N.  M.  8—,  que  contenía  más  de  dos  artículos  que  faltaban.

Sin  que  este  sea  una  cosa  de  gran  importancia,  aun  puede  com
plidarse  más  si  la  que  se  mx1iflca  con  aumento  es  una  página  de
éstas  con  letra  complementaria;  en  este  caso  il  añadén  al  número
y  letra  de  ésta  una  nuevá  subnumeració.fl  en  esta  forma:  218  a4,
218  a-2,  etc.,  eté.

Si,  por  el  contrario,  lo  que  se  modifia  ocupa  menos  que  el  total
de  la  hoja,  se  deja  el  iesto  en  blanco.

Algunos  libros  llevan  también  al  principio  una  hoja,  como  he

mos  explicado  para  los libros  el  sistema  de  la  Marina  sueca,  para
ir  anotando  en  cuatro  encasi1lados  que  tienen  el  número  de  cada
Change,  su  fecha  de  emisión,  la  fecha  de  recibo  y  la  fecha  en  que
se  efectúa  el  camibio  la  modificación  de  las  hojas.

La  reiinpresión  de  todos  estos  libros  se  hace  por  lo  general
cada  seis  o  siete  años,  y  entonces  desaparece  tda  la  numeración
cetuplementaria  de  las  hojas  y  la  marca  del  Change que  llevan  en
Ja  parte  alta.

Las  Circular  Letters  dan  el  punto  final  a  la  orgánica  de  este
sistema.  Se  lloman  así  todos  los  oficios-órdenes que  da  directamente
cada  Bureau  del  Ministerio  al  personal  que  de  él  depende  o  con él
relacionado  sobre  los asuntos  de  su  incumbencia,  y  en€re  estas  Cir
culares,  aquellas  que  atañen  o  se  refieren  a  la  legislación  y  libros
del  servicio  son  coleccionadas  y  constituyen  como  un  aditamento  a

dicho  libro.                                -

Estas  Circular  Letters  lo  misino  rnodifloan  los  Burean  Manuals
que  los  1)rill  Books y  demás  libros  que  hemos  considerado  de  su
categoría.  En  realida&  estos  últimos  sólo  son  modificados  por  este
medio  y  cuando  laa  modificaciones  son  un  poco  largas  se  le  adjun

tan  suplementos.
Con  respecto  a  los  Bureau  Manunls,  estas  Circulares  constitu

yen  la  última  palabra,  que  los  mantiene  al  día.  Es  decir,  que  son
las  que  modifican algo  de  ellos  cuando  esta  .modificaeón  es  urgente
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y  no  se  quiere  esperar  a  la  publicación  del  Change.  Cuando  éste
sale  lleva  bicluídas  en  él  todas  las  Circulares  de  cárácter  penmá
nente  que  hayan  salido  con anterioridad•  a  la  fecha  de  su  publica

ción.
Cuando  alguna  Circular Letter,  por  su  carácter  Óspecial,  ño  se

ha  cónsiderado  conveniente  incluirla  en  el  Manzw4 se  ha  emitido

de  nuevo  con  objeto  de  que  queden  canceladas  y  puedan  destruirse
todas  las  Circulares  anteriores  a  aquella.  fata.

Conviene  sin  embargo,  advertir  que  son  muy  pocos  los cambios
que  por  este  método  se  hacen,  y  como  ejemplo  diremos  qué  las
emitidas  por  el  Rureaju de  Sanidad  durante  un  périódo  de  ciñco
años  han  salido  a  un  promedio  de  25  por  año,  y  del  Bureau  of  Na
vigation  que  por  tener  muchas  publicaciones  es  el  que  Sa  emite,
no  he  visto  nipguna  Circular  con  número  de  serie  ‘mayor  de  40,
déndose  el  caso  de  qju1e la  núm.  1 del  año  1932  tiene  fecha  de  1.0 de
abril  y  la  núnt  2  es  del  í  de  junio.

La  forma  y  redacción  de  estas  Circular Letters  son un  ejemplo

de  claridad  y  concisión.
Ante  todo, cada  Circular  LetteTrs no  se  refiere  más  que  a  un

solo  asunto,  claramente  destacado,  como vemos por  el  ejemplo  que
transcribo;  y  a  su  vez  puede  verse  tambien  cómo  se  han  subdivi

dido  en  el  texto  con  numeración  y  apartados  los  párrafos  del  mis
mo  paraS puntualizát  bien  las  cosas;  es  decir,  que  tienen  mucha
apariencia  de  una  orden  de  operaciones,

CIRCULAR  DEL  «BUREAU  OF NAVIQATION» NUM.  37,  1928

-      A        Todos los  buques  y  estaciones.

Asunto  Lamada  de  corneta  para...
Referencias  Cte.  en  Jefe,  Battle  Fleet  Letter,..

1    La llamada..,  ha  sido  adoptada...
Esta  llamada  debe  insertarse  en  las
siguientes  publicaciones.

(a)  En  «Ship  and  Gunnery  DrilIs,  1927»  pá
gina  350.

Llamada

(b)  En  «Landing  Force  Manual»  1727,  pá
gina  447.

Llamada
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El  tamado  de  estas  Circuares  viene  a  ser  el  dob’:e del  de  las
hojas  de  los  libros!; llevan  el  timbrado  del  Ministerio  y  del  Bureciu
en  la  parte  alta,!! dejando  un  pequeño  margen  en  ese  lugar  para
los  taladros  del  coleccionador,  y  todas  ellas  llevan  también  una  re-

seña  ntgrada  por  las  íniciales   símbolos  de  la  oficina  de  origen,
que!  sirven  tanto  de  referencia  en  as  ccsnxunicaciones ! y  escritos
como  para  su  archivo.  Por  último,  un  número  de  serie  distingue
a  cada  Circular,  con arreglo  al  cual  se  coleccionan,  y  al  que  se  hace
también  refrencia,  anotándolo  con  tinta  en  el  texto  de  los libros

cuando  alguna  parte  de  estos  es  modificada  por  una  Circular.
Esta  es  toda  ‘la  mecánica  de  los  libros  de  hojas  cambiables  y

anexos  de  este  sistema  de  legislación  de  la  Marina  de  los  Estados
Unidos,  facilísimo  dsde  luego  de  llevar  al  día  a  poco cuidadoso  que
se  seá;  y  tóngase.  en  cuenta  que  es  sólo  una  vez  al  año  cuando  se
hace  un  cambio de  hojas.

No  puede,  pues,  haberse  tratado  de  faci,litar  más  al  Oficial  la

consulta  y  estudio  de  los libros  nS  esenciales  de  la  legislación  que
ha  de  capacitarlo  para  llenar  siempre  los  deberes  que  se  le  enco
miienden,  y  nosotros;  si  tenemos  cqnciencia  de  lo que  esto  vale,  no

tendremos  más  remedio  qne  envidiarlos  y  desear  se  nos provea  de
algo  que  se  le  asemeje,  algo  a  que  se le  pueda  llamar  sistema,  que
tenga  pies  y  cabeza, donde  lo  ms  esencial  tome  realmente  el  papel
de  cerebro  y  cabeza  y  lo inés  secundario  se  le  derive  como los  pies...
¡Quién  supiera  bien  sus  deberes’¡Quién  supiera  bien  los  deberes
de  los  demás  que  con  uno  se  relacionan!...  No  sería  tan!  difícil  ni
mandar  ni  obedecer,  y  como  si  fuera  aceite  harían  marchar  esta
complicada  máquina...  jiReglamentos!!,  repitamos  siempre.  iRegla
mentos!...  Pero  vivos;  fijémonos  bien,  ¡tiros!,  como  éstos.  Muertos
no  pueden  servir.

Mano  1933’.



¿Anulará  el  elemento  de  conexión  a
la  válvula  electrónica?

Por  ci Teniente  de nayfo

JOSA  HE1NAND1Z

OR  poco versado qu,e se  sea  en el estudio  de la radio
comunicación,  no  es  un  secreto  los  desarrollos  a
que  se  llegó en el  arte  de la, T. S. H. con el  inven
to  de  la  váivuta  electrónica  o  tubo  termoió
nico.  Fué  la  primitiva  de  Flemig  la  que  al  lan

zarse  al  nercado  mundial  terminó  y  desterró  para  siempre  al  pri
mitivo  detector  de limaduras  de hierro,  que  más  tarde,  al  modifi
carse  ésta  con  el  aumento  de número  de  sus  electrodos, la  que  re
suiltó  el elemento ideal  e  imprescindible  para  amplificar las señales
recibidas  en  la  antena,  permitiendo,  por  lo tanto,  el  poder  aumen
tar  las distancias  de comunicación, sin  téner  que  aumentar  poten
cia,  antes  sometidas  a  la  necesidad  de  mantenerse  en  límites  en
que  la  pequeña  energía  captada  por  la  antena  receptora,  fuera  la
necesaria  para  poder  accionar  los  aparatos  que  habían  de  regis
trarla.  Y  es  lb  cierto  q.ue hoy  día,  desde  el  admirable,  complicado
r  excelente  receptor  que  bah  de  emplear  las  estaciones interconti
nentales  para  mantener  constantemente  su  servido,  hasta  los lu
jos  y  elegantes  receptores  para  la  escucha  de  la  radiodifusión,
haré  en  ellos  el papel  primordial,  el  imprescindible,  la  álvula  ter
rnoiónica.                                                                 4

No  he  .de entrar  en  detalles  que  no  son  del caso, como es  esta
v,álvula,  además  por  ser  sobradamente  conocida, pero  sí hemos  de
fijarnos  en  lo delicada r  cuidadosa que  ha  de ser  su  fabricación,  y,
por  lo  tañto  costosa.  La  vida  del  receptor,  su  rendimiento  y  su
eficacia  depende  de  este  tubo  termoiónico,  y  aun  permitiéndome
aquilatar  más,  todo  ziene  a  depeñder  del  catodo de  esta  viálvula,
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electrodo  el  más  delicado  de  los  que  constitujyen  el  conjunto  llama
do  válvula.  Hoy  día  se  ha  adelaitado  grandemente  en  su  fabrica
ción  y  ya  se  construyen  de  los  materiales  en  los  que  se  asegura

una  máxima  duración  y  rendimiento;  pero  ¿quién  puede  evitar  un
descuido  y  lue  al  mandar  mayor  voltaje  se  provoque  la  fusión  de
éste  y  la  inutilidad  de  la  vályula;  quién  puede  evitar,  sobre  todo
en  los  modernos  r’eceptores  enchufiables  a  la  red,  una  momentá
nea  elevación  de  voltaje,  que  dará  fin  del  catodo,  si  no  se  tenia
intercalado  el  elemento  reductor  necesario?  Claro  es  que  se  me  dirá
que  es  bien  fcil  remediar  ‘esta  avería;  no  hay  más  que  reemplar
zar  la  válvula  por  otra;  pero  si  esto  es  muy  f4cii,  no  es  tan  fácil,
y  sobre  todo  tan  agradable,  el  desembolso  de  una  determinada  can
tidad  relativamente  grande,  pues  por  razón  de  su  falbricación  las
válvulas  son  caras,  y no  digamos  cómo  aumentaría  esta  cantidad,  si
la  avería  ha  producido  la  fusión  de  todas  las  que  corresponden  al

receptor.

El  elemento  de  conéxión,  sobre  tener  las  mismas  propiedades
de  las  válvulas,  tiene  sobre  ella  la  inmensa  ventaja  que  al  desapa

recer  el  filamento  desaparece  lo  que  con  frecuencia  suele  ocurrir
de  la  difusión  del  filamento,  pero  además,  por  su  construcción  fácil

y  desprovista  de  complicaciones,  ha  de  ser  sumamente  económica,
y  además,  por  la  naturaleza  de  los  materiales  que  entran  en  su
formación,  de  larga,  de  laríguísima  duración.

¿Qué  es  el  elemento  de  ccnexión?  Leamos  lo que  con  respecto  a
esto  dice  el  Dr.  Hilarius  G’iebel,  de  Viena,  en  su  descripción  ecl
la  patente  española  127.556::

«El  fundamento  de  este  elemento  de  conexión  no  es  más  que
la  propiedad  que  tienen  determinadas  substancias,  qtie  puestas  en
contacto  y  atravesadas  por  determinada  corriente,  hacen  variar  la

resistencia  de  sus  superficies  limi.tantes,  como  llaima  el  autor  a  la
superficie  de  contacto.  Hasta  ahora  goza  de  la  misma  propiedad
del  detector  de  limaduras  de  hierro;  pero  como  veremos  en  el

transcurso  de  este  artículo,  las  variaciones  de  resistencia  de  las  su
perficies  limitantes  no  sólo  presentan  efectos  de  rectificación,  sino
también  de  amplificación,   además  de  estos  efectos,,  análogos  a  los
de  la  válvula  ternoióhica,  tiene  otra  propiedad  muy  importante:
que  con  el  empleo  de• determinadas  substancias  la  resistencia  ‘le
los  superficies  limitantes  se  hace negativa,  obteniéndose,  pues,  con

una  disminución  de  tensión  un  aumento  de  la  intensidad..
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El  elemento  de  conexión  tiene  la  forma  de  la  figura  i.’  En  los
tubos  AB  y  CD  van  encierradas  las  substancias  qie  ya  veremos
después  cuáles pueden  ser.  La  parte  AB  se  denomina elemento  de
corriente;  la  CD,  derivación.  Para  su  funcionamiento,  tanto  el  ele
mento  AB  como  el  CD  deben  ser  atravesados  por  corrientes  de
biendo  en  la  derivación  haber  una  determinada  diferencia  de  po

_____  e..o-  U///47/fN/4W//NA}--O
‘3

Figura  1.

tencial  que  descienda  de  C  hasta  AB.  Su  fabricación  es  bien  sen
cilla;  en  un  cilindro  de  material  aislante  se  perfora  en  el  sentido
de  su  eje  y  se  abre  otro  u  otros  norrnalos  desde  la  periferia  hasta
el  hecho  en  el  eje;  se  llena  cada• uno  cia las  substancias  necesarias
según  los  efectos  que  se  (leseen  producir,  teniendo  buen  cuidado  de

que  las  superficies  limitant5  queden  en  contacto.  Caso  de  que  los
materiales  o  substancias  empleadas  tuvi.eran  agua  en  suspensión,

puede  el  conjunto  encerrarse  para  preservarlos  de  los  influjos  at
mosféricos  en  una  ampolla  de  vidrio,  donde  se  haya  hecho  el  vacio
o  dejado  algún  gas  que  anule  los  efectos  peri  udiciaJes que  esto

pudiera  producir,  cosa  qu.e también  puede  acer.se  en  general,  que
dando  de  esta  forma,  análoga  a  una  válvula  termoióniea  corriente,
coimo  indica  la  figura  2.,  pues  también  tiene  los cuatro  espárragos
que  la  válvula,  de  manera  que  siempre  que  este  elemento.  tenga
la  misma  resistencia  eléctrica  que  la  válvula  a  reemplazar  podrá
hacerse  la  unión  de  los  diferentes  circuitos  del  receptor  que  unía
la  válvula  de  este  elemento  de  conexión.

Como  vemoS  en  la  figura  construída  en  esta  forma,  es  exacta
mente  igual  que  el  tubo  electrónioO,  con  la  única  difrencia  de  es
tar  los  puntos  C  y  D  unidos  cdnductoramente;  BC sirve  para  exci
tación  de  corriente  continua;  D,  para  conducción  a  rejilla,  y  A,
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para  anodo, al  unirse  con  D  lo  que  hacemos  es  unir  conductora-
mente  él  circuito de  rejilla  áon  el  circuito  d  corriente.

Dijimos  antes  que  era  posible, de  ser  la, resistencia  y  propieda
des  eléctricas  iguales  a  las  de  las vúlvuilas  a  reemplazar,  reerilpia

zar  éstas  por, los  elementos  d  conexión cérrespóndjente  en  cada
caso  según  los efectos  ué  produca’la  válvúja  que  sustituye;  pero
‘también  puede  hacerse  por’ medio de  resistencias  ólunnicas, induc
tivas  o capacitivas.  Veamos  el  caso de ampiiñcación;  es  clecii,  cuan
dó  el  elemento  está  construídío  con  substancias  en  que  las  varia
ciones  de  resistencia  de  sus  s:upeflcjes  limitantes  s  traducen  en
efectos  ampiiflcatorjos.

En  la  figura  3.° vemo  qué  con  los extremos  del circuito  de  co
rriente  AB se unen  los; bordes  del circuito oscilante, formado por  la
bina  L  y el  condensadór varialylo Co. E  este  caso sehace  la  únión
directamente;  lo mismo pedíamos haberlo  hecho  por  medio  de aco
plo  al circuito  de antena;  al onjunto  d  los dos  circuitos ie  le  Ha-
ma  circuito ‘de oscilación; el circuito  AB es atravesado  por  una  de-
-terminada  cantidad  de  corriente,  pasando por  la  iesistencia  inter
¿alada  W1 W2  el punto  de uhión  de ambas  resitenciaá  se  une  por
medio  dl  circuito ‘de utilización,  teléfono,  altavoz, ‘etc.; se  lleva  Ja

CI
Figura  2.1
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tensión  necesaria  a  la  derivación  CD;  la  resistencia  W2 sirve  úni7

camente  para  obtener  este  valor.  Por  intermedio  del  condensa
dor  S se  une  el  circuito  oscilante  al  de  corriente.  Este  condensador
tiene  como ‘única misión  impedir  un  cortocircqito  de  la  corriente
por  AB, pasando  por  la  bobina  L.

Cuando  al  entrar  en  oscilapión  el  circuito  oscilante,  se  varía  la
corriente  que  pasa  por  el  de  oscilación,  pasa  por  el  de  derivación
una  corriente  alterna  (es  decir,  una  corriente  alterna  de  igual  f6r-
ma  y  período),  equivalente  a  la  del  circuito  de  oscilación  aunque

su  pulsación  se  refuerce.  He  aquí  por  qué  al  circuito  VÇDW2 se  le
denomina  circuito  amplificador.

Fácilmente  se  comprende  (comparando  les  figuras  3.s, y  4.a),  con
válvulas  y  sin  ellas,  que  un  elemento  de  conexión  puede’ .eanplearse

en  lugar  del  tubo electrónico  cuando  el  punto  D  de  la  derivación  se
utiliza  en  el  lugar  del  anodo,  los puntos  A  y  B  del  circuito  de  osci

lación  en  lugar  de  los extremos  del  catodo  o  filamento  calentado  y
además  un  punto  cualquiera,  el  A1 B  o  C,  en  lugar  de  la  rejilla.
Nada  dice  el  autor  de  los  voltajes  ‘que  serán  necesarios;  si  podrán
continuar  los actuales  o  habrá  que  variar  su  valor.

Substancias  cmpleadas  en.  sw construcción.

Lo  primero  que  en  él  se  aprecia,  ‘es que  cuando las  substancias
materias  empleadas  en  subFidaci&itño  tngan  mezdla  alguna,  es

+

Figuras  S.  y  45
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decir,  que  se  puedan  coniderar  prácticamente  puias,  el  eleniento

conexión  presenta  efectos  de  amplificador;  en  cambio,  si  el  mate
rial  tiene  mezclas  (pequeñas  partes),  las  cuales  pertenezcan  a  la

misma  substancia,  entonces  presenta,  es  decir,  produce,  efctos  jun
t9  con  el  efecto  ampJiflcador,  otro  de  retificador.

Entre  los  numerosos  materiales  que  pueden  presentarse  se  en
cuntrari  ante  todo  los  sulfuros  y  los  óxidos.  Si  uno  de  los  circuitos
contiene  como  material  sulfuro  de  cobre,  entonces  el  otro  debe  te
ner,  por  ejemple,  sulfuro  de  plomo;  si  eventuajniente  existiera
otro,  debe  tener,  por  ejemplo,  sulfuro  de  hierro;  esto  es,  deberán
ser  siempre  sulfuro  u  óxidos,  o  cuando  las  substancias  básicas  sean
las  misnas,  deberán  ser  sus  combinaciones  con  ácidos  o  bases;  por
ejemplo,  si  la  substancia  básica  es  potasio,  éntonces  se  deben  em
plear  sus  nitratos,  carbonatos,  sulfatos,  etc.  De  la  naturaleza  de

los  materiales  empleados  depende  el  fecto  producido  por  el  ele
mento  de  conexión.  La  presencia  de  otras  suibstancias,  como  por
ejemplo  el  carbono  y  el  hidrógeno,  por  regla  general,  no  perturban

el  resultado.  Un  elemento  muy  eflc4z  es  el  teluro.  La  mayor  parte
de  las  substancias  adecuadas  son  semjconductoras.

San  muy  eficaces  los elementos  o combinaciones  del  primero,  con
los  del  sexto  grupo  principal  del  sistema  periódico  de  los  elemen

tos;  por  ejemplo,  seleniuro  de  plata.  También  dan  muy  buen  resul
tado  muchas  combinaciones  del  primer  grupo  principal  con  cual
quiera  de  los  otros  grupos  priticipales.  Indicaremos,  por  ejemplo,  el

potasio  en  las  cornibin.aciones KNO3,  K2SO4HL2 r  (SO4)8 24  lLO  y
(KNa  C4H4064H20)  las  combinaciones  del  cobre,  por  ejemplo,  el
Gua,  y  las  de  plata.

Cumplen  también  con  las  condiciones  requeridas  las  combina
ciones  existentes  en  la  naturalSa,  como  los  sulfuros,  óxidos,  com
binaciones  de  cobre,  etc.

¿Vencerá,  llegará  a  anular  el  elQmento  de  conexión  al  tubo  ter
moiónico?  Pregunta  es  ésta  que  quizás  pueda  ser  contestada  afir
mativaniente  en  un  futuro  no  muy  lejano  si,  como  ¡es de  desear,
el  éxito  llega  a  coronar  los  estudios  que  sobre  ello  se  realizan.

Pero  no  puede  negarse  que  la  idea  tiene  verdadera  e  importantí
sima  trauscendencia,  si  de  esta  manera  sencillísima  se  llega  a  sus

«4-itiielelementoque.sin  génerode  4udas.es  el’que  «más  hace  en

carecer  las  intalaciones  radiotelegráficas.
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Servicios  técnicos.

(Continuación.)

oNvcmo  sinceramente  de  la  necesidad  de  la  crea
cién  de  la  Aviación  nacional,  y,  por  lo  tañto,  de

un  órgano  coordinador  y  director,  hémos  dé  es
tudiar  el  procedimiento  racional  para  llevarlo  a

la  realidad.  La  creación  dél  Ministerio  o  Subse
cretaría  del  Aire  no  puede  consistir  en  lan!zar  mi

llones  a  boleo  sobre  un  organismo  que  no  esté  perfectamente  Q
tudado  y  fundamentado;  sólo  así  darán  los  gastos  realizados,  el
rendimiento  exigible.  Sobre  un  campo  no  preparado  la  siembra  no

fructifica  e  ini’iitil es  sembrar  en  piecirá.  Ante  todo  e  inmediata
niente  es  necesario  la  existencia  de  un  órgano  coórdinador  o  (ii
rscián  iínica  que  se  vaya  imponiendo  en  su  misión  y  ter!mine  la
actúal  anarquía,  mientras  se  verifican  y  completan  los  trabajos
de  encuadramiento  y  organización.  Precisa  a  reunión  de  un  Co
mité  técnico  con  ls  asesramientos  necesarios  cuya  misión  ha  de
ser:  planteamiento  del  programa  a  desarrollar  en  líneas  genera

les  ateniéndose  a  la  necesidad  de  implantaciÓndé  la  Aviación  bajo
los  puntos  de  vista  económico,  comercial,  de  prestigio  y  de  Defen
sa  Nacional;  normas  de  creación  de  intraextructura  y  balizamien
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te,  política  industrial  y  comercial,  política  miilittar,  estudio  de  las
necesidades  y  posibilidades  aéreas  nacionales,  líneas  útilk3s y  ren

tables,  convenios  internacionales,  nacionalización  de  materias  pri
mas,  auxilios,  primas  y  subvenciones  del  Estado,  reservas  de  pi
lotos,  ponderación  de  fuerzas  armadas  y  en  fin  cuantas  cuestiones
haya  que  resolver  .  fin  :de  fpnnar  una  polític& aérea  nacional  con

directrices  generales  fijas  y  determInadas,  a  desarrollar  en  etapas
previstas  y  conforme a  las posibilidades  de  la  nación.

La  necesidad  primordial  es  a  mi  juicio  la  creación  de  los  servi
Mos  técnicos  únicos,  que  debe  ser  inmediata,  y  la  de  una  red  de

aeródromos  y  líneas  aéreas  balizadas.

Prograima técnico.—En el- momento  en  el  que  la  Aviación  va  a
adquirir  en  la  actividad  ecdnómica mundial  un  desarrollo  igual,
por  lo menos,  al  del’ ferrocarrij  o  el  automóvil,  precisa  transformar
la  industria  aeronáutica  haciéndola  abandonar  los  procedimientos
de  fortuna  y  circunstanciales,  y  convertirla  en  un  factor  importan

te  de  la  economía  nacional  haciéndol& a  la  vez  útil  a  la  Defensa
Nacional.

No  podemos  vivir  de  la  compra  al  extrajero  sin  daño  de  la
economía  ni  de  la  defensa.  Es  preciso  ante  todo  nacionalizar  las
industrias  aéreas,  que  de  bastante  buena  voluntad  han  alardeado:

en  España  manteniéndose  contra  viento  y  márea  con  pedidos  o
sn  ellos  y  sobre  todo sin  política  definida  que  sentage  aproxima
damente,  un  volumen  anual  de  ventas  sobre  cuya  base  crear  la  in
dustria  aérea  con  sus  medios  precisos  de  desenvolvimiento,  Una
industria  no  puede  vIvir  sin  posibilidad  o,  mejor  dicho,  sin  conti
nuidad  de  ventas.  Ninguna  sería  capaz  de  adquirir  un  costoso
ütillaje  para  la  fbrieación  de  una  pecpieña  serie  que  ni  siquiera
amortizase  el  capital  desembolsado;  ninguna  industria  puede  con

la  pesada  carga  de  unos  laboratorios  modernos  y  eficientes  que
propulsen  el  progreso,  cuando  desarrolla  una  vida  precaria  y  de
fortuna;  ninguna  industria  puede  sostener  el  personal  competente
especializado,  sin  la  certeza  de  la  continuidad  de  trabajo.  Así  sólo

se  llega  a  un  defasaje  en  el  progreso  y  en  el  estudio  como  en  el
que  nos  vemos  envueltos  por  ‘la imprevisión  anterior;  así  sólo  se
llega  a  una  vida  artificial  forzada,  mezquina,  modestamente  desti
nada  a  copiar  con  mejor  o  peor  fortuna  modelos  extranjetos.  Y  si

todo  esto  lo consideramos  bajo  el  punte  de-vista  de  la  defensa  na
ciorial,  las  consecuencias  son  aún  más  lamentables,  ya  que  hemos
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vista  que  la  solución  del  problema  militar  aéred  está  baada  sobré
1a  producción  forzada  en  tiempo  de  guerra,  para  lo  que  se  precisa

d  una  industria  apta.  potente,  moderña,  capaz  de  lanzar  tandes

sóries  en  breve  tiempo  y  capas  de  producir  prototiçpos  ¿lue  la  ha
gan  adaptable  a  las  variaciones  que  se  producirán  durante  una
guerra.

Debe,  pues,  poseer  el  Estado,  un  servicio  técnico  perfectamente
organizadci,  que  favorezca,  estimule   controle  la  próduectón  de  las

industrias,  ya  que  dejarlas  de  la  mano  conducirá  Mtaimente  a  un
adocenamiento  en  la  construcción  y  en  la  progresióxi.  Iii  naturle
za  humana,  ftiera  de  lbs  estímulos  especlaes,  tiende   la  línea  de
míiiima  resistencia  o  de  mínimo  trabajo.  Uiia  ihdustiia  sin  e�tí:
mulos  de  competición,  sin  estímulos  de  progreso  y  de  lucha,  tencle

•  ría  a  la  construcción  indefinida  y  seguia  de  modelos  iguáles,  a  ne
gar  el  adelanto.  Los  servicios  ténicos,  colabonindo  con  los  servi
cios  de  investigación  de  las  fábricas,  vigilando  y  controlando  la  cons

trucción,  estableciendo  duras  pruebas  de  recepción,  gárantizaría  la
pl’oducción  nacior&.

Enonne  es  la  complicación  que  requiere  un  servicio  técnico  eñ
ciente.  Sú  servicio  de  investigaciones  ¿emprende  las  siguientes  ra
mas  de  la  ciexcia:

Jnvestigaciones  puras:  Mánica.  Fíica  y  Química.
Sustentación:  mecánica  de  los  fiúidos,  aerología  y  física  del

globo.
Propulsión:  Termodinámica,  cinemática,  ciencia  de  io  mecanis

mos  y  mecánica  de  los  flúidos.
Coñstrucción:  teoría  de  la  élati1cidad,  résistencia  de  materiales,

metalurgia  y  química.
-  Instrumentos:  electricidad  y  magnetiimo  ópticá  y  - acústica.

•     Concebido ásí  el  servicio  de  investigacidnes,  sil  ‘cons6itucióh  re
presenta  dificultades  insuperables  aun  en  Io  países  de  rñ’ayor  mó

dulo  de  cultura  y  cieemos  sé  imp pná  una  soluci6n  dada  la  dificuh
tad  del  reclutamiento  necesário  pára  formar  los  cuadros  suficien
tes   la  imposibilidad  absofutá  de  la  improvisación  pér  la  iára
preparación  requeridá.

Esfa  sciución  consiste  en  la  colaboración  ‘que las  Universidades  ¿

y  otros  Centros  científicos  prestan  a  los  serviciés  dé  invéstígacio
nés.  Nádá  tan  iencillo  ni  tan  1L  Eñ  lugai-  de  los  ehónn.  ¿fa
dros  precisados  bastaiía  un  pequeífo  húmeo  de  investigadéces,

TOMO  CXII                                                                  5
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que  más bien  sirven  para  coordinar  o enlazar  los servicios técnicos
con  las  colaboraciones circunstanciales,  ordenar  y  repartir  los tra-
bajos,  aceptarlos,  estudiarlos  e  informar  a  las  distintas  secciones
del  servi.io  técnico. La  amplitud  que  brinda  esta  solución es  mag-
nífica;  la  idoneidad,  inanejorable;  evitándose  además  gastos  e  im
perfecciones  inevitables  al  reclutamiento  forzado  o  a  la  imp rovi-.
sación.

Componen  el  servicio  técnico,  además  de  este  servicio,  los  de
estudios  y  experimentación,  el  de fabricación  y control  y  el  de ba
ses  e  infraextructura.

Es  la  misión  del  servicio  de  estudios  y  experiencias,  la  aplica-
c.ión  de  las  investigaciones  puras  del  servicio  anterior  a  la  avia-
ción.;  comprende, pues,  dos fUnciones perfectamente  definidas:

.1.” Aplicación a  la  práctica  de  los  estudios  realizados  sobre  el
materijal  para  definirlo, y  establecimiento de  las  condiciónes técni-
cas  de recepción.

2.a  Estudio  de  la  evolución de los  materiales.  Estudio  del en
vejecimiento  y  de los  accidentes  ocurridos  con  objeto  de  remediar-
sus  causas.

A  propósito  de esto  mencionaremos los modernos estudios  acer--
ca  de  las  vibraciones,  que  tanto  afectan  a. la  vida  y  seguridad  de
los  avioties por  estar  sometidas  las  piezas  u  órganos  de  fuerza  a
esfRlerzj)s a  veces  podo importantes,  pero  que  repetidost alternati
vaanente  con  cierta  frecuencia  son  causa  de  1a fatiga,  verdadero
desfallecimiento  de  la  materia.  Los estudios  se  orientan  a  despojar
la  técnica de todos los  empirismos :que tan  a  menudo la  perturba
ban  para  acudir a procedimientos científicos y  a  experimentaciónes,
en  que,  las condiciones reales  son reproducidas  casi  exactamente.

El  servicio  de  FaFricación y  control  tiéne  por  objeto  perfeccio
nar  la  construcción, mejorando  los  métodos de  fabriación,  faci:li-.
tando  la  intercambiajilidad  de  los elementos  por  la  normalización
de  las  materias  primas  y  de  las  medidas  y  calibraciones,, fijar  lcx3-
precios  aceptables  de coste,  seguir  paso  a  paso todas  las alternati
vas  de la  construcción, desde  la aceptación, de materias  primas  has
ta  la  entrega  del material  encargado, garantizando  todas las  ope
raciones  efectuadas,  desde  la  menor  soldadura  a  los  tratamientos
térmicos  necesa$os.

El  servicio  de Bases e  Infraextructura  es  el  encargado de  orga-
nizar  con absoluta  uniformidad  y  con  arreglo  a  normas  definidas.
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todos  los  aeródromos  nacionales  civites,  navales  y  niT1ires  y  las
líneas  de balizamiento,  alumbrado de canispo, etc.

Poítica  indsu$trialcEl  servipio de  Estudios y  Experiencias  tien
de  a  favorecer  la  política  de  prototipos  que  representa  la  naciona
lización  integral, de la  técnica  aérea  y,  por  lo tantoÇ el  único cami
no  a  séguir  para  independizarse  de. la  t&nica  extranjera  y  librar
a  la  economía de la  adquisición de patentes  no  menos interesante
bajo  el  punto  de vista  de  la  defensa  nacional, por  ser  esto  indica
triz  del  adelanto conseguido y  garantía  de  la  idoneidad  de los  serL
vicios  técnicos para  el  lanzamiento’ indispensable  de  prototipos  du
rante  el  desarrollo  de una guerra.  El  servicio de Fabricación y con
trol  -materializa,  por  decirlo así,  la  utilidad  del servicin  anterior,  y
para  el  perfeccionamiento  de  la  construcción,  mantiene  una  polí
tica  industrial  que  ha- de ser  conocipnzudamente estudiada  y  pre
parada.                        ,-        -

Las  normas  o  directrices  de  esta  política  industrial  deben  ser
las  sigui:ent  -  .  -  -

1.a  Perfeccionamiento de  los  métodos de  fabripación.
2.B  Intercambiabilidad  de  los - elementos  y  consecuente  dismi

nución  del  precio de coste.  --

3a  Aplicación de  las - medidS  standardicadas  o  unificadas nece

saria  a  la  rgularidd  de  loá aprovisionamientos e - indispensable  ál
aTiacenaje  de - las  materias  primas  y  semitraba.jadas  que  permita
en  taso  de movilización la  fabricación  en  serie.  -

4r  Cocentración de industrias.  -  -

•  Política  de patentes.  -

fi9  Reparticion  de  la  producción en  el  país.
7.a  Nacionalización de materias  primas  y  su  industrialización.
8.  Preparación  progresiva  de  la  movilización industrial.
La  política de  prototipos,  debe ser  dirigida a satisfacer  las nece

sidades  de los utilizadores  y  a  la  prosecución del  progreso- general
(seguridad,  rendimiento  constructivo,  radio  de acción, altitud,  car’
gas  portadas1 etc.).  -  -  -

Es  indudable  que  la  política  industrial  está  informada  por  la
baratura  en el  precip  de coste y  la  mejora  de las comisiones técni
cas;  que  ésta  ha  de ser  conseguida por  los estudios  y  experiencias
de  los  servicios técnicos, colaborando con los  laboratorios  privados,
y  que .la - baratura  ha  de  ser  consecuencia del. empleo de  utillajes
de  gran  rendimiento  y  de la  organización metódica del trabajo  con’
la  generalización  de  procedimientos  racionales  de  fabricación  mo-
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derna.  Otro  de  los factores  esenciales  en  el  rendimiento  d,e ‘la fabri
cación,  tiene  que  ser  la  intercambiabiljda,J  de  lós  materiales  pri
ftarios  o  semitrabajados,  con  las  consecuencias  de  si4mplificacÍón de

aprovisionamientos  bajo  precio  de  coste,  facilitacjón  de  las  tareas
del  proyectista  y  auroen.to  del  rendimiento  del  control.  Esta  inter

cambiabjlidad  no  sólo ha  de  ser  cualitativa  por  la  unificación  de  las
características  mecánicas  del  material,,  sino  que  se  comprende  y  ad
mite  Ja  normalización  de  las  dimensiones  por  medio  de  una  agru
pación  o  catalogación  en  géneros  y  familias.

Será  preciso  estudiar  y  resolver  el  problema  de  la  nacionaliza
ción  del  material!  empleado.  La  construcción  moderna  se  dirige  a
prescindir  de  la  madera  casi  en  absoluto,  considerándola  sólo  apli

cable  a  ‘pequeños  aviones  de  turismo.  En  los  aviones  de  medias  y
grandes  dimensiones  se  puede  decir  que  el  100 por  100  son  de

construcci&i  metálica,.  La  casa  Flokkers,  que  defendía  tradicional-
menté  la  construcción  del  ala  en  madera,  ha  claudicado  finalmente,
completando  así  la  estructuración  metálica  de  sus  aviones.  Los me

tales  y  aleaciones  empleados  son  el  acero  estiiado,  Áéeros  al  níquel,
al  cromoníquel,  al  vanadio,  al  tungsteno;  las  aleaciones,  basadas
en  el  aluminio  (alferium  allblad,  dural,  eta),  el  mgriesio  y,  final
mente,  el  glucinio  (hoy’ en  experimentación),  obtenido  del  beryl

(5  por  100 de  glucinio).  Les  ensambles  ‘y  ‘nuds  se  .éfectúán  por
medio  de  la  soldadura  autógena,  ya  ¿ue  los  ‘inconienijentes  que  pro
vocaron  su  abandono  se  remedian  en  giran  parte  ‘por  procedimien
tos  especiales  de  fabricación,  instrucción  de  equipos  y  examen

 también  se  utiliza  la  soldadura  por  puntos  con
intensas  corrientes  eléctricas  de  duración  prácticamente  instan
tánea.

Precisa,  pues,  la  ‘nacionalización  de  a4uellos  materiales  que  se
puedan  extraér  y  elaborar  y  su  industrialización  necesaria  para
hacer  asequible  su  empleo.

Fabrjcadón._La  fabricación  nacional  h  de  ‘ser  orientda  a

cia  los  modernos  métodos  de  organización  industriaj.  Las  directri
ces  a  que  la  de  obedecer  la,, construcción  serán, las  siguie’ntes:

1.  Segu’ridad.  Creación,  de’  laboratorios  de  estudios  y  expe

riencias;  servicio  de  control,  ejerciendo  su  acción  primero  sobre  las
materias  primas,  sobre  eWrentos  primarios,  sobre  todas  las  opera
ciones  o  tratamientos’  térmicos  y  mecánicos,  verificación  de  ensam
bles  y  soldaduras  y,  finalmente,  sobre  ,los  conjuntos  y  avioñes  ter
minados.



DEFENSA  NACIONAL                 883

2.  Rapidez  de  construcción.  Por  la  utilzaci6n  de  utillajes,  es
pecialrnente  concebidos  para  la  producción  económica  o  de  serie

aprovechamiento  del  utillaje  por  posibilidad  de  fácil  reglaje,  aban
dono  del  trabajo  de  ajuste  particularizado  a  cada  unidad.

3a  Economía.  Simplicidad  de  construcción,  verificación  de  las

piezas  con  miras  a  la  intercambiabilidad,  adopción  de  juegos  de
calibres  unificados  y  empleo  de  material  normalizado.

4.”  Facilidad  de  entretenimiento   conservación.  Por  normali
zación  e  intercambiabilidad  de  elementos,  accesibilidad  de  la  cons

trucción,  tratamieintos  térmicos  rigurosos,  empleo  de  material  anti
corrosivo  e  inoxidable  y  codificación  precisa  de  los  métodos  de  con
servaciión.

La  nacionalización  de  la  fabricación  libra! a  la  economía  nacional
de  los perjuicios  inherentes  a  ila compra  en  el  extranjero  y  asegu
ra  la  defensa  bac.ional.  La  polttica  de  prototipos  nos  independiza
de  la  servidumbre  técnica  al  extranjero  y  asegura  la  puesta  en
marcha  de  los  servicios  técnicos  proyectistas,  con  beneficio  Induda

1le  del  prestigio  y  la  defensa  nacional.
El  camino  a  seguir  puede  dividirse  en  tres  etapas:

1.”  Organización  de  la  fabricación.  En•  este  período  se  ha  de
seguir  adquiriendo  las  licencias  de  aquellos  aviones  que  mejor  se
adapten  a  las  necesidades  nacionales  cuando  éstas  sean  definidas.

2.”  Estudio  y  experimentación  de  prototipos!.
3.”  Normalización  de  los  elementos  y  lanzamiento  de! series.

La  polític.  industrial  en  definitiva  tine  tres  factores  determi
nantes:

!1°  Nacionalización  de  materias  primas.
2.”  Organización  de  los  laboratorios  coordinados  a  los  servicios

técnicos  oficiales;  y
3.”  Organización!  de  la  fabricación.

-   Las  posibilidades  de  la  vida  industrial  se  asientan  sobre  una
necesidad:  un  programa  definido  y  acordado  en  etapas.

Seguridad  de  los  aviones.

No  sólo  interesa  a  los  ervicios  técnicos  el  progreso  dé  los  mé
todos  de  fabricación  y  de  las  perfor!mances  de  los  aviones,  pues

nidy  intéresante  para  el  progreso  y  expansión  de! la! aviación  es  el
factor  seguridad,  indudablemente!  la  tara  de  origen  se  contra-
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pone  a  su  divulgaciói.  En  este  terreno  se  han  realizado  grandes
progresos;  el  tanto  por  ciento  de  accidentes  en  la  aviación  civil

se  ha  reducido  muy  sensiblemente.  Comprobarlo  está  al  alcance
de  todo  el  múndo.  La  mayoría  de  los  accidentes  son  producidos  en

las  aviaciones  militares;  pero  observemos  que  así  como la  seguridad
es  de  un  orden  importantísimo  en  la  aviactón  civiJ, ño  representa

tanto  interés  en  la  de  guerra,  donde  sólo  se  busca  poder  ofensivo

y  defensivo,  donde  se  puede  decir  que  el  aumento  de  seguridad
es  inevitable  y  consecuente  al  progreso  generai  conseguido,  pero
no  busctdo  primordialmente,  ya  que  en  muchos  aspectos  la  segu
ridad  se  contrapone  con  las  características  militares  de  los a&iones,.

El  peligro  general  de  la  navegación  aérea  se  intensifica  en  la
sátida  de  tierra  y  en  el  aterrizaje  (con  mayor  razón  en  estos  ca
Ss  cuando  falta  la  visibilidad  ya  sea  por  niebla  o  noche),  por  po
sible  incendio,  por  posibilidad  de  roturas  en  vuelo,  pór  navegación
en  niebla  o  noche  y  por  aluaraje  forzado.

Veamos  las  orientaciones  seguidas  a  fin  de  evitar  en  lo  posible
estos  peligros,  y  aprovec,haré  esta  ocasión  para  expresar  mi  fe  en
que  la  aviación  del  porvenir  será  el  más  seguro  medio  de  locomo
ió’zi  por  desarrollar  sus  velocidades  sin  proximidades  peligrosas  de

obstáulos  materiales:

1.  Conviene  reducir  la  velocidad  mínima  de  sustentación  a  fin
de  disminuir  las  velocidades  de  despegue  y  aterrizaje.  La  ventaja
de  esta  disminució.n  es  la . eliminación  de  ciertas  prcbabilidades  de
rotura  por  las  ‘grandes cargas  que  representa  un  contacto  brusco;
la  mayor  facilidad  consiguiente  de  estas  mabiobras  y  la  posibilidad
de  campos  reducidos.  En  general,  convienen  las.  grandes  velocida

des  en  el  aire  y  Jas  pequeñas  al  aproximarse  a  la  tierra,  ‘que re
p:resenta  siempre  una  probabilidad  de  ch  que.  . Estas  condiciones
on  contradictorias;  si  el  avión  corre  mucho  necesita  y  requiere
poca  superficie  de  planos  y,  por  consiguiente,  entra  deprisa  por  no
sustentarse  a  pequéña  velocidad  No  obstante,  las  mejores  caracte
rísticas  de  los  planos  expresados  en  sus  polares,  la  mejor  coloca

ción  y  cálculo  de  la  hélic  y  la  adopción  de  ib  frenos  en  las  ruedas
disminuyen  algo  la  velocidad  de  entrada  y  salida  y  considerah1e
iiient  el  espacio  predsádo  a  tomar;  las, ruedas  orientables  de  cola
i  los  amoikjguadores  oleopneumátioos  (‘que no  déviieivén  m’ás que
débilmeñte  la  energía  del  choque)  aumentan  las.  seguridades  de

Sñiobra.  La  adopdón  de  las  alas  de  ranura  &ndler-Page,  el  alá
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;auxiliar  Junkers,  el  ala  de  superficie  variable  Schmeidler,  el  aja
telescópica  Makhonine,  el  autogiro,  etc.,  diminuyen  las  velocidades

‘de  sustentación.

2.  La  seguridad  de  vueih  se  halla  mejorada  por  la  estabilidad
-estática  de  los  aviones,  por  la  invariabilidad  casi  absoluta  dpi  cen

tro  de  presión  de  los  pianos  para  diferentes  incidencias  (sabido  es
que  separada  un  ala  plana  de  su  incidencia  normal  por  un  agente
externo,  la  tras].aci3n  del  centro  de  presión  obra  -con efecto  auto

adrizante  y  que,  sin  embargo,  el  ala  curva,  universailmenté  em
pieada,  es  inestable,  o sea  que  separada  de  su  posición  normal  f?r
ma  automáticamente  un  par  inestabilizante  por  la  traslación  perju

dicial  del  centro  de  presión;  no  obstante,  el  rendimiento  del  ala
curva,  superior  en  dos  o  tres  veces  al  del  ala  plana,  .generalizó  su

empleo).  Otro  factor  de  seguridad  es  la  evitación  de  las  pérdidas
-de  sustentación.  Esto  se  consigue  por  medio  de  sistemas  automá
ticos,  que  provocan  el  descenso  y  su  consiguiente  aumento  de  ve
locidad  y  sustentación  al  aumentar  peligrosamente  el  ángulo  de
-ataque  o por  medio  de  advertidores  sonoros  u  ópticos  o  por  medio
de  las  alas  de  -ranura  Haíndley-Page,  basadas  en  el  barrido  de  las

•  turbulencias--  formadas  sobre  el  dorso  del  -ala  y  que  preceden  a  la
-pérdida  de  sustentación.                -

Pero  sobre  todo  la  seguridad  de  vuelo  se  halla  aumentada  por
la  repartición  de  la  potencia  motriz  en  varios  motores.  Si  un  avión
necesita  una  cierta  potencia  y  ésta  se  halla  concentrada  en  un  solo
motor,  la  interrupción  de  su  marcha  provoca  la  toma  de  tierra  for
zada.  Si  en  vez  de  estar  concentrada  en  un  sok  motor  se  halla  re-
-partida  en  vario,  y  si  el  avión  es  capaz  de  volar  con  uno  o  varios
parados,  la  urobabilidad  de  toma- de  tierra  se  -disminuye  considera
biemente.  Los  primeros  rn-ultimotores  respondían  más  bien  a  la
imposibilidad  de  concentrar  grandes  potencias  en  un  solo  motor;

si  un  avión  n%esitaba  900  caballos  y  no  se  contaba  con  motores

-robados  de  esta  fuerza,  se  dividía  la  potencia  entre  dos  de  450  ca
ballos  o  ei  tres  de  300  sin  más  consideraciones.  Pero  si  el  avión

no  era  capaz  de  sustentarse  con  fui  motor  p-arado,  la  inseguridad
-orginada  por  la  parada  de  un  motor  ‘quedaba  -multiplicada  por  tres.
Si  un  motor  tiene  un  3  por  100,  por  ejemplo,  de  probabilidades  de
panyte, Eres  motores  tienen  el  9  pór  100.  Pero  si  el  avión - puede
-seguir  el  vuelo  con  dos  motores  (llevando  tres),  como  la  probabili

‘dad  en  un  viaje  de  pararse  dos  motores  es  despreciable,  la  sega-



886                   auiop 1933

rielad  es  casi  perfecta!.  Para  esto  es  preciso  que  el  avión  sea  go
bernable  con  un  motor  parado  y  que  los  motores  restantes  no  ne
cesiten  el  desarrollo  de  una  potencia  peligrosa  por  Su! proporción
en  - la  duración.  Todo  ello  se  ha  solucionado  perfectamente,  y  en
gran  parte  la  solución  no  es  más  que  un  exceso  de  potencia  a  Ja
necesitada.  Se  podrá  objetar  que  la  solución  no  es  económica;  pero
si  reflexioijajnos  que  este  excedent,  de  potencia  produce  la  mar

cha  normal  a  regínienes  reducidos,  con  el  consiguiente  aumento  de
la  duración  de  los motores,  y  que  por  otra!  parte  el  rendimentto
comercial  es  dependiente  de  la  guridad  ofrecida,  vemos  que  la
solución  es  muy  ventajosa.  El  aumento  de  resistencia  a  la  marcha
piovocado  por  los  motores  y  sus  barquillas,  puede  ser  eliminado

por  su  montafe  !en el  interior  de  lbs  planos.
Veamos  las  soluciones  adoptadas;:

Avión  bimotor  (motores  laterales),  no  muy  conveniente

por  Ja  falta  de  gdbernabilcad  provocada  por  la  pérdida  del  50
por  100 de  la  potenpia  en  un  eje  latera

2  Avión  bimotor  en  tandcíinç no  muy  buena  por  lii  pérdida
de  potencia  superior  al  caso anterior,  por  quedar  una  hélice  calada
en  Ja  corriente  de  aire  provocada  por  la  otra  hélice,  muy  superior
al  viento  relativo  de  la  marcha  Mejor  solución  cue  Ja anterior  bajo

el  punto  de  vistá  de  maniobrabilidad
3a  Avión  trimotor.  Mejor  solución  que  la  anterior,  por  per

dérse  en  maniobrabilidad  por  panne de  un  motor  la  correspondien
te  a  un  tercio  próximamente  de  la  potencia  total  caso  de  parada
lateral  y  no  perderse  ningún  gobierno  en  caso  de  parada  de  motor
central.

4a  Avión  tetramotor.  Muy  buena  solución,  ya  que  la  pérdida

de  potencia  es  un  cuarto  de  la  total.  Los  dos  motores  diagonales

que  excluye.n  al  parado.,  tienen  una  resultante  en  el  eje  del  avión,
de  modo  que  podemos considerar  al  tetramotor  como un  trimotor

en  que  la  pérdida  de  potencia  latera,l.  es  de  un  cuarto  por  parada
de  un  motor.

La  Avión  de  más  de  cuatro  motores,  Creados,  a  mi  juicio,  por
la  dificultad  de  concentrar  potencias  muy  grandes  en  tres  o cuatro
motores.  Ventaja,  la  parte  alicuota  tan  pqueña  de  potencia  que
signi&a  la  parada  de  un  motor.  Y  conveniente  la  resistenela  opues

-  !   ta  al  avance  por  varias  barquillas  de  motores.  Solución  a  esto,  nion
Mr  los motores  en  el  interior  de  los planos  cuando  sed  factible.  Otro
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inconveniente,  no  poderse  considerar,  caso  de  un  elevado  ijúmero
de  motores,  despreciable  la  probabilidad  de  parada  de  más  dé. un

‘motor  en  un  viaje  y  la  complicación  de  los  mandos,  aiimentción  y
control.

Tercero.  Uno  de.  los  peligros  más  temibles  en  el  vuelo  es  el
incendio,  ya  que  inevitablemente  es  de  consecuencias  catastróficas

por  la  presencia  de  depósitos  de  gasolina.  Js  incendios  se  pueden
producir  de  varias  formas:  retorno  de  llama  al., carburador,  derra
me  de  gasolina  por  rot ura  de  tuberías  de  conducción,  rotura  o’
sueüta  de  cables  de  bujías,  producindose  la  chispa  ep  lugar  pro
picio  al  inflame  de  combustibles;  rotura  o  nial  aislai4ento  de  ca:
bles  de  conducción  e’éctrica.  Se  propaga  hacia  atrás  rápidamente
por  el  viento  relativo,  inutiliza  pronto  al  piloto,  puede  provocar  la

explosión  de  depósitos  de  gasolina.

Pára  evitar  la  llama  al  carburador  se  utiliza  modernamente
dispositivos  especiales  que  impiden  su  acceso,  y  en  segundo  tér
mino,  por  carburadores  de  carburación  fraccionada  (antirretorno’

y  carburador  Le  Grain).  Para  evitar  la  rotura  de  tuberías  se  las
vigila  ctidadosa1meflte,  recociéndolas  a  plazos  fijos,  o’  se  utilizan
tuberías  flexibles,  como la  superflexit,  a  ‘que la  causa  de  las  rotu—
ras  suele  ser  el  agriamiento  y  cristalización  del  material  por  las
vibraciones.  Para  evitar  la  impregnación  del  avión  por  ‘la gasolina
derramada  en  la  carga  se  utilizan  aparatds  especiales  de  llenado.
Para  evitar  la  suelta  de  cables  de  ‘bujías  se  las  conduce  por  tube-
rías  apropiadas.  Para  evitar  los  defectosi  de  aislamiento  de  cables
de  conducción  eléctrica  se  unen  en  corto  sus  soportes.  Para  evitar
‘peligros  de  inflamabilidad  se  utilizan  combustibles  de  seguridad
(Ferrier)  y  aceites  pesados  o motores  de  inyección.  Para  proteger’
al  piloto  se  utilizan  mamparos  estancos  ignífugos  posteriormente’
al  compartimiento  ‘motor.  Para  evitar  el  incendio  de  los  depósitos.
se  los  hace  inexplosibles  y  lar.gables  en  vuelo  o  se  ‘is  aloja  en  los
planos  (Fokkers)  o  en  el  fpndo  del  casco  (Dornier  D.  O. X.).  Pára
evitar  el  incendio  por  capotaje  o  choque  cu,e  derrame  gasolina  so
bre  los  tubos  de  escape  a  altas  temperaturas,  se  les  provee’  de  pa
rafuegos.  Para  combatir  el  incendio  dealarado  se  portan  aparatos
extintores  automáticos  o mandados  con  avisador  al  piloto  (tetraclo-’

ruro  de  carbono  y  bromuro  de  metilo).
Cuarto.’  Seguridad  de  navegación.  Hasta  hace  relativmente  poco

tiempo  el  vuelo,  despegue  y  aterrizaje  de  noche  o  con  niebla  era.
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imposible  o nUy  peligroso.  Hoy,  aunque  el  peligro  exista,  se  ha  re
ducido  considerablemente.  Consideremos  primero  el  vuelo  de  noche.

El  despegue  es  próxiuamente  igual  al  de  día;  hasta  para  fa
‘cilitarlo  una  referencia  suficientemente  lejana  para  poder  apreciar

‘el  rumbo  y  ‘la inclinación  longitudinal  del  avión;  sin  esta  referen
cia  es  nts  difícil  e  incluso  se  puede  hacer  con  indicadores.  Una
vez  en  el  aire  es  pradso  volar  con  indicadores  (naturalmente,  se
prevé  la  falta  absoluta  de  visibilidad  exterior).  Estos  son:  los  con

troladores  giroscópicos  de  vuelo  e  indicadores  de  viraje,  inclinóme
tros  longitudinal  y  transversaiÇ.  aguja  magnética,  altímetro,  cuenta
kilómétros  y  variómetro  altimétrico  (además  de  los  indicadores  de
los  motores).  El  vuelo  con  estos  indicadores  es  perfecto  e  igual
mente  seguro  en  sí  como  di  de  día.

Para  el  aterrizaje  de  noche,  si  el  aeródromo  está’ il4uminado por
proyectores  de  aterrizaje,  de]iim’itado por  balizas,  señalados  sus  obs
táculos  y  la  direecj6n  e  intensidad  del  viento,  no  se  precisa  de

ningún  órgano  especial  a  bordo.  Previniendo  la  falta  de  alumbrado
en  tierra,  debe  llevar  el  avión  faros  de  aterrizaje,  alimentados  por
generatriz  mandada  por  el  motor  (aviones  de  raid  y  de  alta  velo
cidad)  o  por  hélice,  aérea,  bengalas  manejables  a  vountad  del  pi-
loto  y  situadas  bajo  las  alas,, y,  finalmente,  para  prevenir  la  toma

forzosa  en  pleno  campo  deben  disponer  de  una  potente  y  duradera
luz;  que  le  permita  elegir  campo  adecuado  (bengalas  de  ala  de  gran
‘duración  y  potencia  o  grandes  bengalas  dé  paracaídas),

Quinto.  El  despegue  en  niebla  es  análogo  al  de  noche;  el  vuelo,
‘igual;  pero  el  aterrizaje  es  mucho  más  difícil  y,  aunque  resuelto,
no  se  halla  generalizado.  Se  han  realizado  diversas  experiencias
con  buen  resultado.  Hasta  ahora  era  causa  de  impogibilidad  de  vue
lo.  Su  solución consiste  en  conducir  radiogoniométrjcamen  al  avión
hasta  [las proximidades  del  campo  hasta  tomar  un  cable  Lot  de  dos
‘o  tres  kilómetros  de  longitud;  el  piloto,  puesto  su  casco  radiofóni

co,  sigue  la  vertical  del  cable  hasta  el  campo  de. aterrizaje;  por
radio  se  le  da  la  pr%ión  atmosférica  exacta  en  el  suelo,  que  el  pi
.loto  coloca  en  un  altímetro  ultrasensib1,  ‘que le  señalarú  al  metro

su  distancia  al  suelo,  o  bien  lleva  en  su  avión  un  altímetro  acústi
co,  que  por  refleximn  de  un  sonido  producido  en  el  mismo  avión  le
da  su  altura;  al  pasar  el  avión  a  una  altura  dada  por’ un  lugar
‘definido  la  radio  ‘le  da  la! señal  de  cortar  motores,  realizando  la
toma  con  el  altímetro  o  con  sonda  si  la  niebla  es  de  tal  densidad
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que  no permite  la  visilbiUdad de la  tierra  aun  a  cortísimas  distan
cias.

Otro  procediitnieflto sin  usar,  es  el  Lot.  Pasa  el  avión  sobre  el
aeródromo,  desde  donde  se  observa  su  dirección, comunicándo5
al  piloto  por  radio  con la  indicación  de  la  maniobra  precisa,  vol
viendo  éste  nuevamente  a  intentar  la  toma. Una  vez bien  orienta
do  se le da  la  orden  de cortar  motores, como en el  caso anterior.

Los  proçedimiefltos de navegación  se basan  en  el  reconociPiefl
to  del terreno  y  en el  balizasntento deL mismo, y  cm caso de niebla,
en  la  iogoniometrí8

Sexto.  La  probabilidad  de  roturas  en  vuelo  se  ha  suprimido
grandemente  por la  adopción de elevados coeficient  de seguridad
por  el  control  minucioso de  la  construcción  y  empleo de  p.rócedi
mientos  racionales  en ella,  desterrando  las  fórm&las empíricas,  un
tes  tan  en  boga, y  50stituyéndols  por  procedimientos científicos de
oálculo, y,  finalmentte., por  la  accesibilidad de los órganos  delicados.

Séptimo.  Amaraje  forzado.  La  ventaja  de  la  hidroaviación  so
bre  la  aviación es la  existnçia  en todo momento  de un  espacio ile
.amaraje  prácticamente  indefinido, siendo  su  inconveniente  que  el
estado  del mar  pueda hacer  peligroso el amaraje  y  la  permanencia
en  él.  Contra  esto  el recufla.  es  el  estudio  de las formas  de carena,
a  fin de hacer  lo más  dulce posible el contacto con el  agua  por  me
dio  de  formas  ortiguadas.  El  problema  no  se  puede  dar  corno
definitivaüTLeflte resuelto.  El  de la  %tancia  a. flote se  orienta  en  el
sentido  de  alejar  lbs  planos, del agua  para  evitar  su  inmersión,  la
adopción  de flotadores laterales  que  formen  un  par  de adrizamien
to,  la  robustez  de  los cascos y  su snbdivisin  estanca,  la  manejabi
lidad  marinera  del  aparato,  la  adopción de  diversos  ingenios  de
salvamento.  (balsas  salvavidas,  etc.)  y,  finalmente,  por  las  instala
ciones  de  radio  de  emergencia,  alimentadas  por  los  motores  prifl—
cipales  o  por  motorcitios auxiliares  y  que  faciliten  la  busca  y  sal
vamento  del hi4ro  averiado.

Estado  act’uai de  la  seguridad._iQue1em0s  decir  con  todo
‘esto  que  la  seguridad  se’ halla  plenamçnte  conseguda?  Nada  de
eso;  todos  los  procedimientos  anteriores  no  representan  más  que
una  seguridad  relativa,  aun  empleados  conjuntamente;  repre
sentan  probabilidades  de  evadi’rse en  cierto  modo de  la  seguridad
de  la  catástrofe,  ineludible  en  ciertos. casos  anteriormente.  Aun
el  ejercicio  de  la  Aviación  es  peligroso  y  requiere1  por  lo  tanto,
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en  el  persdnal  aéreo  un  espíritu  incapaz  de  doblegarse,  aúrÇ en
la  evidenc1ia  de  la  catástrofe  una  adaptación  al  peligro  que  le
permita  arrostra,rlo  de  continuo  con  perfecto  equilibrio  físico-
psicológico,  una  serena  acometividad  ante  los  agentes  adversos,

una  deisir5n  $pida  y  consciente;  en  suma,  una  multiplicación
de  los  valores  morales  y  psicológicos  en  la  misma  proporcjón  que
está  disminuída  la  seguridad  y  multiplicado  el  peligro  por  la  ra
pidez  de  los  sucesos.  Se  le  dan  al  piloto  elementos,  más  o  menos.
perfectos,  para  substraerse  de  un  peligro  ante  el  que  antes  ne
cesariamente  había  de  sucumbir;  se  le  dan  probabilidades  de  eva
dirlo  con  fortuna;  día  llegará  en  que  no  se  den  probabilidades

más  o  menos  suficientes,  sino  seguridad  casi  absoluta  por  la  eh
minación  de  esos  peligros.  Ese  día,  la  Aviación  será  más  segura
que  cualquier  otro  medio  de  locomoción,,  aun  menos  rápido,  por

evadirse  de  las  servidumbres  de  proximidad  a  los  obstáculos  ma
teriales  en  el  desarrollo  de  sus  velocidades

Aviación  canvercial.

Por  las  razones  apuntadas  es  ineludible  la  creación  de  la
Aviación  civil;  razones  que  podríamos  resumir  en  las  tres  si
guientes

1.a  Proporcion&r  a  la  nación  este  progreso,  del  que  no  se  pue

de  prescindir,  si  no  es  negando  las  conquistas  de  la  civilización..
En  efecto,  el  ferrocarril  y  el  automóvil  representan  cargas  para.

‘el  Estado,  pero  proporcionan  tales  facilidades  a  la  vida  moderna,
son  tan  imprescindibles  para  la  economía  y  la  actividad  moderna,.
que  no  se  puede  admitir  que  un  Estado.  prive  de  los  beneficios  de
su  empleo  al  ciudadano  ni  al  comercio.  Desde  un  punto  de  vista
simplista  representan  cargas  para  el’ Estado,  pero  indirectamente
le  ayudan  a  favoreecr  el  desarróllo  de  la  economía  nacional.  El
avión  comercial  está  en  este  mismo  caso  y  ha  de  devolver  en
cierto  plazo  y  en  la  proporción  suficiente,  los  dispendios  realizados.
en  su  protección.  En  la  vida  moderna,  el  factor  tiempo  es  vital,
y  se  puede  decir  que  todo  el  progreso  mecánico  se  dirige  a  redu-.
cirIo,  mUltiplicando  la  actividad,  multiplicando  la  riqueza.  Todo’
el  progreso  científico  de  lá  construcción  se  reduce  a  producir  eñ.
menos  tiempo  .y  más  . perfectamente  En  esta  escala.  ascendente,
las:  nécesidades  de  la  economía  reclaman  que  Tas velocidades  cid
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distribución  adquieran  el  mismo  compás,.  La  producción  perdería

sus  ventajas  de  rapidez  si  la  distribución  de  productos  tuviera  que
concretarse  a  la  tracción  animal  en  carretera  o  a  la  propulsión
por  velas  en  la  mar.  Esto  resaltá  por  la  desproporción  de  los  me
dios  y  se  produce  y  se  producirá  en  mayor  escala  conforme  la  cb.
vilización  adelante!.  Se  podrá  objetar  la  falta  de  capacidad  de  car

ga  de  la  Aviación  y  que  ésta  no  podrá  (la  carga)  incrementarse
en  la  suficiente  proporción  a  fin  de  conseguir  la  sustitución  de  los
transportes  terrestres  y  navales.  Pero  observemos  que  todo  es
cuestión  de  aprecio,  de  fletes;  el  problema  debiera  plantçarse  en
la  siguiente  forma:  ¿Existen  suficientes  mercancías  capaces  de
pagar  ciertos  fletes  y  que  justifiquen  las  ultrarrápidas  líneas  aé
reas?  La  respuesta  más  evidente  es  la  existencia  en  todos  los  paí
ses  de  líneas  aéreas  de  carga.  Jindudablemente  existen  muchas
mercancíaa  caras  o  que  requieran  gran  urgencia  en  el  transporte
ciue  utilizar.án  las  líneas  aéreas.  El  problema,  en  lugar  de  tratarlo
por  prccedimientos  simplistas,  se  desarrolla  en  otros  términos
cuando  se  plantea  razonablemente.  No  se  trata  de  absorber  todo
el  tráfico,  se  trata  de  colaborar  con  los  restantes  medios  de  comu
nicación  o  transoprte,  como  colaboran  el  ferrocarril,  el  autocamión

y  el  carro  en  tierra,  como  colaboran  el  barco  de  vapor  y  el  de  vela
en  el  transporte  naval,  repartiéndose  el  transporte  según  la  im
portancia  de  la  rapidez  y  del  precio  de  las  mercaderías  determi
nantes  del  flete  a  pagar.

2.  Constituir  una  reserva  de  guerra,  cuya  importancia  es!
innegable;  y

3a  Nacionalización  de  la  construcción,  que  ha  de  tener  sus

posibilidades  de  vida  en  la  existencia  y  necesidades  de  la  Aviación
civil  y  de  las  marciales.  Con  esto  conseguiremos  evitar  los  desem
bolsos  al  extranjero  que,  por  imprevisión,  se  exterioriza  actual
mente  en  el  comercio  automovilista;  con  esto  evitaremos  que  el
día  en  que  la  Aviación  sea  rentable  y  su  utilización  más  ineludi
ble,  tengamos  que  empezar  con  mayores  ! gastos  a  remediar  las
consecuencias  de  una  política  equivocada.

Creación  de! la  Aiyiación civiL—Tres  órdenes  son  indispensables
a  ella:  Aviación  postal,  de  carga  y  de  pasajeros.  Examinemos  sus;

posibilidades.
Avjación  postal.—La  Aviación  postal,  !  por  el  carácter  de  su

carga,  es  la  más  rentable,  la  única  de  la  que  se  puede  decir!  sufi
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ciente  indepencia  económica, por  lo que  es  a  la  que  primordial-
mente  deberá  atenderse.  Para  prpveer  su  amortización  y  sosteni
miento  convendría  la  adopción de  una  sobre  tasa,  y  para  genera
lizar  su empleo y  darla  el rendimiento  posible en  largas  líneas  In
ternacionales  convendría  la  unificación de  esta  sobre  tasa  con  la
mayoría  de  tos  países  ligados  aéreamente  con  nosotros.  En  este
sentido  se  orientan  las  convencipnes internacionalés  que  en  dife
rentes  ocasiones se  hah  reunido  para  resolver  este  problema  con
carácter  de generalidad.

Aviación  de  carga  o  transporte  coim1erciat—Las ventajas  del
empleo  de  este, orden,  como de la  Aviación en  general,  son más  in
teresantes  sobre  largas  líneas.  En  efecto, el  ahorro  de tiempo  con— -

seguido  por  la  mayor  velocidad de  transporte  pierde  su  importan
cia  por  la  pérdida  de  tiempo  empleado  en  la  carga,  descarga  y
distribuci6n.  El  tren  o el  autocamión  pueden  transportar  sus  mer
cancías  hasta  el centro  de las ciudades, y  en  este  sentido  se  orien
tan  para  conseguir  un  ahorro  de  tiempo  de carga  y  descarga  por
facijlidad  de  distribución.

Los  aeródromds  han  de  estar  suficientemente  alejados  de  las
ciudades  pór  la  necesidad  de  poseer  campos  útiles  y  de  no  impe-
dir  el crecimiento  normal  de las  poblaciones. Si  el  tiempo  empla
do  en  la  distribución  desde  el  aeródromo  es  una  alícuota  inipor-
tante  de la  diferencia  de  tiempo  de  transporte  terrestre  y  del
avión,  a  diferencia  de  fletes  haría  prohibitivo  el  avión,  princiL
palmente  en la  parte  estudiada.  La  velocidad comercial de  los me
dios  terrestres  es  de  40  a  60  kilómetros  a  la  hora,  por  lo  que  la
velociiclad comercial  del  transporte  aérea  debe  ser  de  100  a  150
kilóm$ros  hora.  Etas  velocidades son  difíciles,  de  conseguir  ea
cortos  trayectos,  por  representar  las  esperas  y  los tiempos  de  dis
tribución  uná  alícuota  importante  del  tiempo  total.  Sobre  grandes
líneas,  las ventajas  de  la  velocidad de  transporte  son  tan  grandes
en  el  avión,  con  respecto  a  los  otros  medios, que  las  alícuotas
perdidas  por  el  alejamiento  de los  aeródromos  son  casi  desprecia
bles.  Por  esto  casi  todas  las  líneas  aéreas  de  carga  se  basan  en
largos  recorridos,  siendo  estas  arterias  ligadas  a  diversos  centros
nacionales  pór  líneas  afluentes  que  aumentan  el  rendimiento  de
las  principales.  También  se  conciben otras  líneas  de  carga,  a  fin
de  facilitar  la  distribución  de  mercancías  de  gran  valor  produci
das  u  obtenidas  en  una  cierta  localidad,  como también  líneas  de’
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drenaje  que  faciliten  el  transporte  entre  dos  arterias  aéreas,.
navales  o  terrestres.

Aviación  de  transporte  cte pasaieroscE  st e  orden  es  el  nás
costoso  para  el Estado,  ya  que  el  pasaje  no  ride  el  mismo benefi
cio  que  las  cargas  postales  y  comerciales capaces  de  pagar  eleva
dos  fletes. No se puede  elevar  el  pasaje  a  buscar  el  equilibrió  con
el  rendimientO de  los órdenes  estudiados,  por  que  eso  seiía  prohi- -

bitivo  en la  mayoría  de los casos  al  ser  este  aumento  superior  en
una  cierta  proporción  al  pasaje  del  ferrocarril  o  automóviL Algo
de  esto  pasa  a  aquellos  órdenes,  pero  de  todos  •modos su  rendi
miento  es  mayor.  Habría  casos  excepcionales que,  por  necesidades:
urgentísimas  y  apremiantes,  se  pagasen  los  pasajes  que  se  exik-
gieran;  estos  casos no  justificarían  la  existencia  de  líneas  regula
res  de  pasajeros;  justificarían  sólo un  servició  de  taxis  aéreos.

Ahora  bien,; por  motiivos de  prestigio  nacional,  por  proporcio- -

nar  las  ventajas  del  transporte  acelerado al  contribuyente  que
puede  necesitarlo  con más  o menos precisión,  por  divulgar  los pro
greses  de la  Aviación, por  interesar  en  ésta  a  la  opinión, por  pro
tección  en  general  a  un  ingenio  que  aspira  a  la  indepencia  econó- -

utica  deben  crearse  o  subsistir  líneas  de  pasaje.  Su  cañtidad,  su
longitud  y  su  frecuencia  se  determinará  conforme a  las  posibili
dades  nacionales.

Política  cte líneas  aáreas.—[Jna  cuestión  se  suscita , en  el  em-
peO  de  la  Aviación civil,  y  es  que,  r’econocida la  ventaja  de  su
empleo  en  largas  lineas,  éstas  han  de  atravesar  generalmente  va-
ríos  países,  sobre  todo  en  Europa,  donde  la  subdivisión  territo-
rial  es  tan  elevada.  ¿Convijene cohstituir  una  gran  línea  servida
en  cada tramo  nacional  por  la  Aviación de  cada país  tsistema  de
ferrocarriles),  o  que  la  línea  sea  servida  en  su  totaldad  por  una
empresa  nacioal  (sistema  de la  Marina  mercante)’? En  general  se
prefiere  este  último  procedimiento  por  las  ventajas  de  uniformi
dad  de  directrices  de  explotación,  rapidez  de  servicios  y  otros:
Ahora  bien,  en  las  líneas  supergrandes  ¿‘qué’ solución es  la  más
factible?  yo  creo  que  es  preferible  el  de  acuerdo  entre  las  nacio
nes  interesadas,  a  fin de  repartir  los  enormes  gastos  necesitados,
que  ya  llegará  un  día  en que  las  naciones,  primero,  y  las  empre--
sas,  más  tarde,  sean  aptas  para  llevar  las  ventajas  del  uso  de  la
Aviación  donde  se  precise  y  en  competencia.  Por  ejemplo,  la  li-
nea  EspañaSudamérica  puede  ser  servida  por  España  fácilmente
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hasta  Villa  Cisneros,  ligándola  de  aquí  a  América  por  otra  em
presa  extranjera  hasta.  el  día  en  que  podamos  llevar  nuestras
alas  a  los  países  americanos.  Ocurre  también  que  en  el  servicio  en
tre  capitales  de  gran  tráfico  exista  una  línea  e  intentemos  crear
una  nacional  ¿será  posible  la  competencia?  La  competencia  será
posible,  pero  nunca  aconsejable  en  un  ingenio  que  Vive  aun  bajo
tutela;  lo  único  conveniente  sería  el  acuerdo  entre,  las. naciones  y
las  compañías,  a  fin  de  rpartjrse  amigablemente  el  tráfico,  que
días  vendrán  en  que,  independizada  la  Aviación,  en  la  mayoría
de  su  edad,  ce  lance  por  el  camino  de  las  competencias  de  la  lu
cha  que  caracteriza  todas  las  empresas  de  los hombres.

Hemos  dicho  que  las  ventajas  de  la  Aviación,  la  economía  de
tiempo  (que,  al  fin,  es  una  riqueza;  como  lo  es  la  multiplicación

de  la  producción)  era  producida  por  la  diferencia  de  las  velocida
des  de  transporte,  y  siendo  los  transportes  marítimos  más  lentos
que  los  terrestres,  parece  ser  que  las  ventajas  de  la  Aviación  co
mercial  en  la  mar  han  de  ser  mayores  que  en  tierra,  y  así  es  aún
cuando  la  más  difícil  organizaci  de  las  líneas  marítimas,  el  ma
ypr  coste  del  hidroavión  y  el  peligro  mayor  de  la  Hidroavj’ación.
hayan  coartado  el  desarrollo  factible  de  ésta.  Tengamos  en  cuen
ta,  a  favor  de  la  .Hi.droaviación,  que,  así  como  el  tren  o  el  auto
llegan  al  centro  o  al  interior  de  las  ciudades,  el  barco  limita  su

radio  de  acción  en  las  costas,  y  que  casos  hay  en  ue  el  hidro
avión  podrá  remontar  el  curso  de  los  ríos  para  ellos  navegables  ó
alcanzar  lagos  interiores,  facilitando  Ja  distribúción.

Líneas  aéreas.,

Es  este  uno  de  los  problemas  más  vitales  en  la  creación  de  la
Aviación.  Las  rutas  aéreas  son  las  que  hacen  posible  y  fácil  el
tráfico  aéreo,  las  que  aseguran  la  expansión  de  la  Aviación  y,  por
lo  tanto,  el  factor  más  importante  para  el  desarrollo  de  la  Aero
náutica  y  de  sus  industrias  de  construcción.  La  ‘misión  de  las  ru

tas  aéreas  es  facilitar  la  navegación,  suprimiendo  muchos  de  sus
peligros  y  hacer  posible,  su  empleo  y  su  generalizaci

No  se  comprende  un  servicio  de  Aviación  civil  y  mi’litar  sin
rutas  aéreas  definidas,  como  no  se  comprende  el  desarrollo  del  au
tomovilismo  y  sus  industrias  creadoras,  sin  carreteras  Para  dar
a  la  Aviación  civil  (de  transporte  y  de  turismo)  la  seguridad  ine
ludible  hoy  día,,  es  preciso  la  existencia  de  referencias  de  navegá
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Sn  y  de  puestos  de  socorro;  para  dar  a  las  Aviaciones  iiÁrclales
su  rendimiento,  precisan  de  una  red  nacional  de  aeródromos  que
faciliten  su  movilidad  y,  poi  lo  tanto,  su  rápido  desplazamiento
a  donde  precisen  su  empleo  o  concentración;  Antes  de  ci’ear.  la
Aviación  se  han  debido  crear  aeropuertos  y  rutas  - qué  facijitefl  y
hagan  natural  ¿u  empleo.  Si  no  existen  carreterás,  sobran  los  au
tomóviles.  Indudablemelité  la  Aviación  puéde  vivir  de  medips  cir

cunstanciales,  ya  que  las:  rutas  aéreas  están  expeditas  en  todo
tiempo,  pero  no  es  lo  mismo  un  servicio  de  Aviación  viviendo  ar

tificialmente,  sin  organización  racional  propia,  sobre  peligros  qué
la  técnica  moderna  ha  eliminado,  que  una  Aefonáutica  realizada
plenamente,  lógicamente,  que  sólo  por  su  existencia  obtenga  las•
facilidades  de  expansión.

De  la  necesidad  de  unificar  la  política  de  rutas  aéreas  no  se

puede  dudar.  Es  iadmisible  que,  siendo  único  el  problema  aéreo
(aunque  las  necesidades  tácticas  dé  las  Aviaciones  marciales  im

iliqpen  la  división  o  la  especialización  del  personal),  la  política
aérea  esté  al  arbitrio  de  tres  o  más  centros  que  crecen  sin  coor
dinación,  sino  por  necesidades  más  o  menos  sentidas,  pero  que  no
son  valoradas  y  revalidadás  por  un  centro  esenciálménte  aéreo
que  coordine  estas  necesidades,  sometiéndolas  a  iín  cuadro  nacio
nal,  a  una  directriz  única.  Es  inadmisible  eta  anarquía  en  los
conceptos  y  en  las  realizacione,  que  sólo  puedeñ  traducirse  en
gastos  y  sacrificios  superfiuós,  cuando  nb  inútiles.

El  Estado,  por  medio  de  su  oranismo  aéreo,  es  el  encargado
de  revalidar  las  conveniencics  d  cáda  corjóración  para  someter

las  a  uñ  plan  géneral  de  conjunto,  bien  en  su  aspecfo  civil,  bfeh
en  lo  concefniente  a  la• defensa  nacional.

Esto  dicho  sobre  la  coñstrucción  de  aeródrornós  del  Estado.
Sobre  las  rutas  aéreas,  iguhlmente,  ló  prirnordiál  es  ateiider  a  la
creación  de  rutas  nacionales,  de  interés  nacional.  Las  rñtas,  como
los  aeródromos  (en  suma,  coñstituyen  las  líneas  -  aéreas),  no

pueden  crearse  bajo  tendeñciás  locales,  particulares,  temporales
a  bájo  intereses  de  corporacidnés.  Las  líñeas  aéreas,  como  td  lo
que  requiera  el  auxilip  nacionál  por  retribución  o  sostehimietito
directo  del  Estado,  han  de  responder  a  un  interés  nacional  ben  :
tndiado,  bien  fúndaihentado  .y  orientado,  bo  sólÓ  iatisfaéet  las
necesidades  del  presente,  ino  establetiehdo  ¿nlñargéfl  rázótiábié
para  las  posibilidades  del  futiuró.

TOMO  CXII                          - 6
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En  la  construcción de  aeródromos  sucede  lo  mismo; no  existen.
normas  gpnerales..  Todos  los  creados  son  producto  del  arbitrio
(cosa  que  no  excluye  la  capacidad  ni  la  buena  voluntad)  de  los
proyectistas.  Lo lógico sería  un  centro  coordinador  que  aprovecha-.
se  la  experiencia  de cada  uno  y  formase  la  concepción general  de
los  aeródromos,  sin  lujos,  pero  eficientes. El  objetivo  del  aeródro
mo  es  esenial,mente  único:  facilitar  la  actividad  aérea.  Como tal.
aeródromo  ha  de  desatenderse  de cualquier  otro  orden  de  conside
raciones.  Un  aeródromo  no  admite  más  variaciones  que  ser  marí
timo  o terrestre,  que  ser  civil  o militar,  y  la  tendencia  general  es.
hacerlos  a  la  vez  civiles y  militares  y  a  la  vez: terrestres  y  nave
gables,  cuando  sea  posible, con lo  cual  se  consigue una  limitación.
muy  apreciable en  los gastos.  -

Las  líneas  aéreas  las  constituyen  las  rutas  y  los  campos  de.
aterrizaje.  Veamos las normas  que  unos  y  otros han  de  satisfacer..

Aeródramos.,—En  el  orden  civil se  precisan  tres  clases  de cam
pos:  los aeropuertos,  las  estaciones y  los campos de socorro o emer-.
encia.

Los  aeropuertos  están  constituídos  por  un  campo  de  aterriza-.
je  o  espacio  libre  de  amarraje,  dirección,  servicios  de  control  y
tr,áfico,  puesto-vigía,  talleres,  almacenes,  hangares,  depósitos  de
agua,  gasolina  y  aceites,  depósito  de  artificios,  estación  sanitaria,,
aduanas,  servicio  telefónico,  radiotelefónico  y  radiotelegráfico,
alumbrado  de  campo,  servicios  de  auxilio  y  alojamientos  del per
sonal;  en  los  aeropuertos  marítimos  hay  que  agregar  las  rampas,
grúas,  tractores,  servicio  de  iluminación  de  mar,  servicio  de  au
xilios  marítimos,  boyas  de  amarre;  eñ  los  aeropuertos  militares
hay  que  agregar  los  depósitos  de  explosivos  y  municiones, taller
de  fotografía,  armería,  montaje,  paracaídas,  etc.

La  estación  difiere del  aeropuerto  por  su  menor  importancia, y•
limitación  de  los  servicios.  Los  campos  de  socorro,. además  de  la
guarda  del  terreno,  sólo poseen  una  instalación  telefónica,  depó
sitos  de gasolina y  lubrificantes  y  un  reducido taller.

En  el  orden  militar  se  precisan  instalaciones  parecidas  y  mu
phas  de  ellas  pueden  ser  comunes  cuando  reúnan  los  dos  carac
teres.

La  situación  de  los  aeropuertos  la  determinan  los  extremos  r
los• puntos  de  gran  importancia  de  las  líneas  aéreas  establecidas.
Las  estaciones, los puntos  de  aterrizaje  normal  de  las líneas  (cau
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sado  este  aterrizaje,  bien  por  la  hec,esidad de! servir  un  centro  de
mográfico  importante,  o  por  limitación  del  radio  de  acción),  los
cruces  de  líneas  aéreas  principales  o  empalmes  con  afluentes,  los
centros  industriales, de  gran  interés  o  denográflcos  de  mediana
importancia,  pero  que  sustentan  líneas  afluentes,  los  centros - tu
rísticos  o  estaciones  balnearias  o  veraniegas  que  justifican  líneas
aéreas  secundarias  en  ciertas  épocas  del  año.

Los  cmpos  de socorro  se  stabiecen  a  distancias  de  75  kilóme
tros  cuando la  topografía  del terreno  es  favorable  al  vuelo,  dimi
iuyendo  el  intervalo  hasta  la  mitad  cuando  empeoran las  condicio
nes  de  los  terrenos  sobrevolados. Los campos  de  socorro  constitu
yen  un  gran  aumento  de la  seguridad  de la  navegación; total,  para
los  aparatos  multimotores  capaces  de  alcanzar  siempre  uno  de
é]Ios,  en  panne  de  motor y  garantía  grande  para  los mononiotores,
por  poder  llegar  a  salvo o,  al  menos, estar  reducido  tiempo  fuera
de  planeo.

Las  consideraciones para  el  establecimiento  de  los  aeródromos
militares  son de  otro  orden,  ya  que  obedecen a  diferentes  reque
rimientos.  Sin  embargo,  la  uniificación o coor4inación  absoluta  de
los  órganos  creadores  facilitarán  el  estableciniieflto de  la  rd  na
cional;  sopesando el  interés  civil  y  militar  que  puede  representar
aéreamente  un  aeropuerto,  y  de  la  ponderación  de  las  diferentes
exigencias  y  características  ha  de  resultar  un  mejor  rendimiento
áérco  de  cada  establecimiento.  Naturalmente  todos  los  aeropuer
tos  nacionales se  hallan  abiertos  a  la  navegación  militar,  como to
‘dos los militares  lo  están  a  la  civil,  con  la  sola  excepción de  los
destinados  a  experiencias  que  requieran  cierta  reserva.

Rutas  aéreas.—La  ruta  aérea  es  la  línea  que  une  dos  aero
puertos  en  cuya  longitud  se  emplean  los  medios  usuales  de  pro
tección  de  vuelos.  Teóricamente  debe  ser  una  recta;  por  ahora,
consideraciones  topográficas  y  meteorológicas  producen  desviacio
nes,  en  general,  poco sensibles. La  prótección- de  la  ruta  consiste
en  los  campos de  socorro, el  bali,zamiento diurno  y  nocturno,  ser
vicios  de  información  meteorológica,  servicios  radiogoniométricos
y  radiofaros.  La  necésidad de  los campos  de socprro  y  su  utilidad
ya  ha  sido dicha:  proporcionar  la  seguridad  de  un  buen  aterrizaje
al  avión 4ue  n  puede  continuar  el  vuelo  por  averías  o  a  causa
del  tiempo; £1  balizsminto  es  óptico y  electromagnético  su  nece
sidad  es  patente.  De  día,  y  con  apropiada  visibilidad,  es  fácil  se-



898                   auno 1933

guir  una  ruta  por  identificación  del  terreno.  De  noche  pueden
faltar  referencias,  faltan  generalmente,  para  conocer  la  posición
exacta  indispensable  para  orientarse,  para  salvar  montañas  de  al
tura  determinada,  etc.  De  día,  con  mala  visibilidad  por  nubes  o
lluvia,  pueden  faltar  referencias;  la  necesidad  de  montar  un  mar
de  nubes  extenso  puede  provocar  una  falta  de  orientación  al  per
cibir  el  suelo  nuevamente  por  la  incontinuidad  de  las  referencias
por  ignorar  los  desvíos sufridos  a  causa  de  un  viento  que  no  se
ha  podido  controlar.

La  señalación  óptica  diurna  o  balizamiento  consiste  en  jalo
nar  la  ruta  a  intervalos  de  15  a  20  kilÓmetros  con  señalés  inc,on
fundibles  y  fci’lmente  perceptibles  desde  el  aire  (generalmente,
trazos  blancos  o  blancos  y  rojos  en  disposiciones  apropiadas)  ins
cribir  el  nombre  de  las  localidadés  sobre  grandes  tejados  (espe

cialmente  en  estaciones  ferroviarias)  y,  finalmente,  en  señalar

los  puntos  de  coordenadas  geográficas  determinadas  por  un  siste
ma  numeral.

La  señalación  óptica  nocturna  está  constituída  por:
1.0  Grandes  faros  de  referencia  de  aeropuertos  (dispersión

vertical  no  inferiof  a  60  kilómetros).
2.°  Pequeños  faros  (1& a  20  kilómetros  de  alcance)  de  eclipse

o  relámpagos  jalonando  la  ruta  cada  15  ó  20  kilómetros  (en  los

mismos  puestos  que  el  jalonamiento  diurno).
En  cuanto  a  las  luces  de  jalonamiento  se  ha  discutido  si  deT

bían  constituirlas  tubos  de  neón  o  faros,  y  aunque  aquéllos  están
bastante  generalizados  por  dar  referencias  inconfundibles,  pare
ce  ser  que,  el  faro,  aun  con  crital  coloreado  (para  darle  mayor
penetrabilidad  en  atmósfera  ‘brumosa),  es  más  económico  que  el
neóñ.

Entre  grandes  y  pequeños  alcances  de  faros  parece  más  anti
económico  aquél,  porque  el  alcance  admenta  en  menor  proporción
que  la  potencia  lurnínica  y  porque  es  más  probable  que  un  faro
de  100  kilómetros  de  alcance  quede  oculto  o  invisible  para  un
avjón,  ‘que  simñltáneamente  varios  de  menor  potencia.

La  señalación  electromagnética  está  constituida  por  los -cables
Lot  (en  las  proximidades  de  aeropuértos)  y  por  las  estaciones  ra
diógoniométric.  Estas  están  constituídas  por  diversas  estacio

oes,  convenientemente  repártidas,  a  fin  de  propoicionar  buenas
sitaciones  a  los  que  recorran  las  líneas  determinadas.  General-
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mente,  el  avión  pide  su  situación  a  una  estación  ie  control  que,

a  su  vez,  solic.ita  las  marcaciones  a  dos  o  tres  estaciones  radiogo
niométricas,  las  resume  y  las  radiocornUflica  al  avión  solicitante.
Las  estaciones  serán,  pues,  exteriores  a  las  lineas.  También  pue
de  crnstiftirse  esta  señalación  por  medio  de  radiofaros  y  por  ra
diogoniómetros  portados  por  los  aviones.  Además,  la  señalación
radioeléctrica  de  una  línea  puede  establecerse  por  radiofaros  exis
tentes  en  los  aeropuertos  y  que  dan  una  señal  en  la  línea  aérea
y  otras  diferentes  en  sus  laterales  (montado  en  la  línea  Paris-

Londres).
Estos  procedimientos  de  situación  son  preferidos  a  los  astro

nómicos  por  su  mayor  rapidez  y  por  no  ser  utilizables  éstos  en
caso  de  niebla  o  nubes.

Protección  steorológca.—Eta  protección  está  definida  por  la
concentración  en  los  aeródromos  de  partida  y  a  diferentes  horas
de  los  ipformes  meteorológicos  actuales  de  la  línea  aérea,  y  en
segundo  término,  por  la  radiocomunicación  a  los  aviones  en  vue
lo,  de  las  variaciones  experimentadas  en  la  línea  a  recorrer  des
de  la  partida.

La  concentración  de  informes,  como  la  predicción  del  tiempo,
es  misión  propia  del  Servicio  Nacional  de  Meteorología.

En  resumen,  diremos  que  el  establecimiento  de  las  líneas  aé
reas  representa  una  condición  esencial  de  seguridad,  desarrollo  y
regularidad  de  los  Servicios  de  Aviación.
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Sextante  periscópiCO con aguja.

Por  los Tenientes de navío  (R.)
WILHELM  OPlTZ y  C.  PLATH
(De  la cRevue Hydrographíqtle’.)

Descripción.

El  continuo  desarrollo  de  los  vuelos  trasatlánticos  exige  el  adaptar,
de  modo  correspondiente  a  las  necesidades  sin  cesar  crecientes,  los,  ins
trumentos  necesarios  para  hacer  las  observaciones.  Con  bastante  certeza
puede  admitirse  que  en  el  porvenir  se  buscarán  las  grandes  alturas,
posque  él  aire  menos  denso  permite  a  los  aviones  alcanzar  velocidades
superiores,  sin  •que  por  ello  resulte  un  mayor  consumo  de  combustible.

La  navegación  en  las  grandes  alturas  tendrá  como  consecuencia  el
sustraer  el  observador  a  la  acción  de  la  corriente  de  aire,  puesto  que
habrá  de  trabajar  en  un  cuarto  de  derrota  cerrado.

El  Teniente  de  navío  (E.)  Opitz  encargó  a  la  Casa  Plath  la  cons
trucción  de  un  sextante  que  pudiera  fijarse  de  modo  permanente  en  el
techo  del  avión,  y  cuyo  espejo,  sin  embargo,  situado  sobre  el  techo,  hi
tiera  posible  una  visión  circular  periscópica.

Era  natural  asociar  a  este  instrumento  el  horizonte  artificial,  pero
se  deseaba  que  llevase  además  una  aguja.

como  horizonte  se  eligió  un  nivel,  el  mismo  quó  el  Almirante  Cago
coutinho  emplea  en  la  serie  de  sds  experiencias  en  su  sextante  de  ni
vel.  Se  utilizó  también  el  mismo  radio,  la  misma  lente  a. rayas  y  el  mis
mo  prisma  Wollaston  que  para.  el  sextante  de  nivel.

El  sextante  periscópico  se  ensayó  en  1929,  durante  cinco  meses,  en
un  aparato  DO  E  Nas  D.  1337,  y  se  reconoció  que  para  mejorar  la  ob
servación  era  necesario  dotar  al  instrumento  de  un  reloj  de  parada,  y
de  suspensión  cardano.  Las  fotografías  representan  el  sxtante  en  sus
pensión  rígida,  aun  no  a  la  uacóan.

Esta  clase  de  suspensión,  aplicada  más  tarde,  facilitó  mucho  las  ob
servaciones,  y  el  reloj  de  parada  preste,  posteriormente  también,  hue
tos  servicios.
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Como  muestran  las  fotografías,  el  instrumento  no  se  parece  a  los
sextantes  ‘ordinarios,  ni  siquieri  al  sextante  de  nivel:

1  es  el  espejo  grande,  que  se  desplaza  pon  medio  del  segmento  2,  y
del  tornillo  3,  cuyo  eje  tiene  una  segunda  roten  4,  una  rueda  cónica  y
un  tambor  6, provisto  de  una, graduación.  Se  lleva  a la  posicióii  requerida

el  espejo  grande  mediante  el  botón  9.  El  tornillo  4  hace  mover  el  no
nius  5,  que  da  sobre  la  escala  7  el  ángulo  en  grados,  y  en  el  nontus  5
se  lee  la  graduación  en  minutos  enteros  del  tambor.

La  rotación  del  instrumento  alrededor  del  eje  óptéco  se  efectúa  me
diante  el  botón  21,  cuyo  eje  tiene  una,  rueda  dentada  que  engrana  con
una  corona  dentada,  bajo  la  cual  se  halla  un  círculo  graduado  en  mi
nutos.

Para  facilitar  las  observaciones  se  ha  provIsto  al  sextante  de  vidrios
colorados  rebatibles  y  del  prisma  de  Wollaston.  Un  sistema  óptico  per
mite  ver  a  través  del  ocular  el  astro  y  el  nivel  en  el  campo  de  visión..

En  la  parte  inferior  del  instruujento  se  aloja  la  aguja  de  proyección,
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de  la  que  se  hace  igualmente  visible  gran  parte  de  la  rosa  a  través  del
ocular  10.

El  nivel  y  la  aguja  se  ilumnau  por  lamparitas  eléctricas  de  seis  vol
tios  cada  una.  La  claridad  de  la  IAmpara  del  nivel  puede  regulaste  y
adaptarse  al  brillo  del  astro  mediante  ulla  rcsistencia.

Sobre  el  techo  queda  protegido  el  instrumento  por  un  capuchón  de
vidrio  de  caras  paralelas,  y  una  placa  de  cancho  impide  que  la  lluvia  o
el  agua  de  proyección  se  infiltre  en  la  cámara  de  observación,  coialiriefl
do  al  mismo  tiempo  a  la  suspensión  cardan  la  facilidad  necesria  a1
movimiento.

Pruebas  prácticas  y  iae joras.

El  sextante  de  periscopio  se  creó  para  formar  un  aparato  de  nave
gación  aérea  que  encerrase  una  aguja  con  instrumento  para  marcar  y
un  sextante.

El  objetivo  del  aparato  debía  ser:
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L°  Obtener  una  medida  de  los  ángulos  de  altura  más  precisa,  que
la  que  se  obtiene  directamente  soportando  el  viento  relativo  con  el  sex

tante  de  nivel  a  mano.
2.°  Tener  la  posibilidad  de  medir  ángulos  de  depresión.
3.  Disponer  de  una  combinación  de  aguja  y  de  instrumento  de  mar-

mar,  que  permita  tomar  maicaciones,  medidas  4e  azimut  y  detooras  te
rrestres  en  menos,  de  0,5  (por  asociación  1-3,  posibilidad  de.  la  visidu
circular  total).

4.°  Contar  con  un  sis.tema  de  aguja  bien  legible,  que  permita,  con
una  graduación  de  grado  en  grado,  1iace  lecturas  en  menos  de  O°5;
que  funcione  magnóticament  ea  la.  forma  más  favorable  posible  y  que
sea  inmune  el  dvío.

En  su  primera  aparición,  se  cons.truyó  el  aparato  como  si  fuera  a
ser  •manejado  desde  el  interior  de  cámara  cerrada;  sólo  el  órgano  de  vi
sada  salía  fuera,  del  tecbo  como  una  especie  de  periscopio  recubierto

por  una  caperuza  redonda.  La  instalación  pesa  unos  17  kilos.  La  es,ta
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ción  de  pruebas  de  rftavemunde  se  hizo  cargo  del  aparato  el  2- de  ajar-
so  de  1929  para  ensayarlo.  La  primera  prueba  se  concluyó  el  16  de  di

-ciembre,  y  comprendió  la  prueba  nocturna.  El  aparato  fué  sometido  a
pruebas  continuas  desde  el  2  de  agosto  al  17  de  diciembre  de  1929,  y,
tras  modificación,  desde  ci  l.°  de  abril  al  1.°  de  septiembre  de  .1930. Du
rante  este  lapso  de  tiempo  se  instaló  de  modo,  permanente,  expuesto  de

-continuo  a  la  intemperie  y,  si,n  embargo,  nada  pasó  que  diera  lugar  a
reclamación.                        -

Al  hacerse  cargo  del  aparato  tenía  éste  un  error  de  índice  de  3’,  y
la  aguja,  comparada  con  otra  magistral,  no  acusaba  desvío  alguno.  Las
fotografías  -muestrn  el  conjunto  de  su  construcción.  Se  instaló  en  el  te

-cho  de  la  cabina  de  proa  de  un  superwal  cuadrimotor,  -exaotamente  so
bre  el  eje  medio  longitudinal  hallándose  el  avión  en  posición  de  vuelo.
Bueno  es  recordar  ahora  que  al  fijar  el  aparato  hay  que  hacerlo  am
pleando  máximo  cuidado.                     -

El  arreglo  del  círculo  de  marear  lateral  y  de  la  línea  de  fe  se  hace
mareando  seflales  situadas  a  igual  distancia  del  eje  longitudinal  uiedio.
El  campo  de  visión  circular  se  hallaba  parcialmente  interceptado  por
varios  aviones,  así,  por  ejemplo:  de  -160° a  ‘20Ó0, por  el  Pack-a’rd,-Wal; de

-     140° a  .1600 y  de  20-0° a  226,  por  el  Napieii-Wal  cuadrimotor.

En  lo  que  al  emplazamiento  en  firme  se  refiere,  hay  que  decir  que,
-tanto  a  eauas  de  la  restricción  del  ángulo  visual,  corno  por  falta  de  vi-
-sión  libre  para  el  observador,  el  sitio  debía  considerarse  ineficiente  para

--  ------  ----  ---  las---neces-idades-- de--la- práotica  --y  que,  en-  la- medida  -de-lo  posible,--dete
preverse  al  emplazamiento  en  el  momento  de  la  construcción  del  avión.

Los  resultados  de  la  prueba  del  funcionamiento  general  del  aparato
hicieron  ver  que  al  principio  hubo  fuertes  vibraciones,  que  la!  aguja
-daba  de  continuo  oscilaciones  de  --6P a  5o  y  que  el  nivel  no  servía.  -Pudie
-ron  eliminarse  directamente  las  vibraeionc-s  -por  la  previa  interposición
--del  anillo  amortiguador  de  caucho,  y  ya  no  hubo  dificultad  en  medir.  -

Por  otra  parte,  gracias  a  la  suspensión  cardan;  dispuesta  durante  la
prueba,  y  a  la  adopción  de  un  nivel  transversal,  se  mejoró  cousidera.
biemeute  el  funcionamiento  del  instrumento.  -

Cen  un  poco  de  práctica  se  llegan  a  resolver  sin  dificultad  de  ningu
na  clase  todos  los  problemas  que  puedan  presentarse  en  la  práctica.  Las

-  -  operaciones,  del  manejo  se  -hallan  al  alcance  dé  todos  y  son  cómodas  de
hacer.  El  observador  aplica  el  ojo  sobre  una  anteojera  de  caucho  tija  al
ocular  del  sistema  óptico.  En  el  centro  del  campo  visual  vé  la  línea  de
fé,  y  en  la  mitad  inferior,  el  trozo  de  rosa  de  la  aguja  proyectado  ver

-ticalrnente.  Mediante  un  conmutador  se -  hacen  aparecer  los  dos  niveles
-      proyectados  en  la  mitad  derecha  del  campo  visual.  La  mano  izquierda

actúa  sobre  el  órgano  de  balance,  el  conmutador  aguja-sextante,  el  me
-oanismo  de  alumbrado  o  de  oseureciniiento,  y  sobre  el  reloj  de  parada;
la  mano  derecha  maneja  el  espejo  grande,  el  sextante  y  aparato  de
marear,  y  también  los  vidrios  de  color  y  el  prisma  Wollaston.  Sin  fatiga
se  hacen  estas  manipulaciones.  El  observar  durante  el  día  no  presenta
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ninguna  dificultad;  de  noche  es  más  difícil  a  causa  de  la  falta  de  visión
libre.

Al  contrario  del  sextante  portátil  de  nivel,  el  sextante  no  trabajó  al
principio  más,  que  con  un  nivel  solo  y  una  suspensión  rígida.  Los  resul
tados  mostraron  que  era  imposible  obtener  una  precisión  constante  su
ficiente,  en  pnrticular  en  lo  que  concierne  •a  las  alturas,  y  que  era  in
dispensable  el  transforman  a  la  cardan  la  suspensión  del  aparato  y  el
adicion  arlo  con  un  nivel  transversal.  Al  medir  los,  ángulos,  los  chubas
cos  o  la  calma  influían  ea  el  aparato,  provocando  vibraciones  más  o
menos  grandes,  según  qne  la  medida  se  efectuase  por  la  proa,  por  la:
popa  o  por  el  través.  En  resumen,  desde  que  se  adoptó  al  nivel  transver-

sal  y  la  suspensión  cardan,  el  resultado  obtenido  fué  el  siguiente:

1.—Medidas  efectuadas  por  tres  observadores  en  el  agua,  a  motones
parados.

Un  error  medio  de  medida  de  +  4’  6  una  0P1  para  óO observaciones..
2.—Medidas  efectuadas  por  tres  observadores  en  vuelo.
Un  error  medio  de  medida  de  +  .10’  6  00,2  para  49  Qbservaeiones..
Por  el  contrario,  las  medidas  (unas  100)  efectuadas  con  el  aparato

sin  nivel  transversal  y  sin  suspensión  cardan,  dinrod  resultados  inad
misibles.  -  Se  udo  apreciar,  además,  que  las  medidas,  hechas  con  ei  apa
rato,  por  la  proa  y  pór  la  papa,  al  ras  del  agua,  daban  siempre  buenos-

resultados  y  que  el  error  de  índice  era  4’  +.

De  modo  general  puede  decirse  que  los  resultados  de  las  medidas  de
altura--  se  mantienendeatro  de  límites  aceptables  y  con  suficiente  .prácb

flea,  cosa  absolutamente  necesaria,  llegan  a  ser  buenas  y  utilizables.

La  aguja  es  visible  en  un  sector  de  90v; 450  por  banda.  Los  hilos  re-tieulares  sirven  también  de  línea  de  fe,  y  permiten,  en  el  caso  de  ha

llar  azimutes,  el  superponer  simultáneamente  la  línea  de  fé  sobre  el  as
Leo  y  sobre  la  rosa.  El  eírcnlo  lateral  de  marcar  da  las  lecturas  de  las.
marcaciones  laterales.  La  aguja,  de  proyección,  agrandada  de  17  a  170
milímetros,  funciona  impecablemente.  Debido  a  la  posibilidad  de.  cuspa
ner.  vertical  la  rosa  en  combinación  con la  línea  de  fe  y  de  ser  el  espejo
grande  giratorio,  es  como  se  llegó  al  mecanismo  ideal  para  tomar  mar
caciones.  En  tiempo  claro  se  puede  con  el  sistema  óptico  hacer  marca-
cienos  terrestres  a  distancia  de  ocho  a  diez  millas.

Para  comprobar  la  precisión  de  las  medidas  y  hallar  los  deávíos,  se-
efectuaron  tres  observaciones  da  desvíó  en  una  vulta  completa  al  hori
zonte;  dos  en  el  agua  y  utia  en  vuelo.  La  agn.ja  no  se  había  compensado-
previamente.  Las- determinaciones  de  desvío  y  de  comprobación  verifica
das  en  el  verano  de  1930’  dieron  desvíos  de  un  valor  máximo  de  ±  la..
Conviene  señalar  ahora  que  las  comprobaciones  del  desvío,  absolutamente
necesarias  para  les  grandes  vuelos,  pueden  efectuarse  de  modo  seneillo

 rápido.
Uno  de  los  rasgos  esenciales  de.  esta  aparato  radiea..  en  su.  empleo

como  instrumento  de  marc.ación  óptica  para  recibir  en  vuelo  el  ángulo
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de  desvío  raciogouiomé.trico.  Las  recepciones  se  obtuvieron  desde  el  pri
mer  momento  de  mo4o  impecable  gracias  a  este  aparato.

Puede  decirse  en  general,  que  la  disposición  del  aparato  se  ha  reali
zado  de  modo  ideal.  La  asociación  de  los  dos  instrumentos,  aguja  y
sextante,  peernite,  en  el  cs’tado  actual  del  aparato,  resolver  todos  los
problemas  necesarios,  y  en  especial:

1._Efectuar  determinaciones  del  desvío  en  vnelo  (prueba  de  compro
bación  de  la  aguja),  y  el  comprobar  los  desvíos.

2.—Medir  ángulos  de  altura;
3.—Hallar  los  ángulos  de  desvío  de  las,  recepciones  radiogoniomé

tríe  as
4.—Determinar  azimutes;
5.—Marcar  objetos  terrestres,  y
6 .—Prep arar.  agujas  magistrales  que  funcionen  bien.
La  larga  prueba.  del  aparato  en  servicio  ha  revelado  que  puede’  satis

facer  por  completo  a  las  exigencias  de  la  navegación  en  grande.  En  la
necesidad  de  organizar  grandes  navegaciones,  como  es  el  caso,  el  apa
rato  será  seguramente  un  instrumento  náutico  esencial  e  indispensable.

Los  ataques nocturnos contra los  puertos.

Por  el  Capitán  de  corbeta  N.  C.  MOORE
(Del  Royal  United Service Instítution».)

Cuestión  tan  importante,  cual  es  el  atiaques  de  noche  a  los  puertos,  ha
sido  estudiada  en  el  «Royal  United  Service  Institution»  por  el  Capitáj
de  corbeta  N.  C.  Moore.  Recuerda  éste  en  su  escrite,  la  importancia  cre
ciente  de  los  puert  en  los  siglos  XIX y  XX  y  el  papel  desempeñado
por  el  cañón  en  la  defensa  terrestre,  cuya  eficacia  as  muy  superior  a
la  cTe la  piezas  montadas  en  los  buques.  Un  cañón  instalado  en  tierra
y  disimulado  lo  mejor  posible,  constituye  blanco  muy  difícil,  basta  tal
punto  que  para  ponerlo  fuera  de  combate  es  necesario  acertarla  a  la
pieza  misma.  Por  el  contrario,  la  artillería  instalada  a  bordo  de  los  bu
ques  lb  está  de  manera  perfectamente  visible,  y  el  espacio  reservado  a
las  municiones  es  muy  limitado.  En  tierra  es  simple  cuestión  de  orga
nización  el  dotar  suficientemente  de  municioneb  a  las  piézas  mientras
estén  haciendo  fuego.  Además  de  los  cañones,  los  puertos  y  las  bases  na
vales  disponen  acbualmente  de  campos  de  minas  y  de  defensas  móviles
formadas  por  patrulleros,  submarinos,  pequeños  torpederos  y  por  la
aviación.  Parece,  por  lo  tanto,  que  el  ataque  a  un  puerto  debe  constitnii
una  de  las  operaciones  de  guerra  más  difíciles.  Sin  emhhrgo,  pueden
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estudiarse  cierto  número  de  ataques  efectuados  en  el  pasado  y.  deducir
consecuencias  para  el  porvenir.  La  Historia  enseña,  de  una  manera  ge
neral,  que  la  solución  del  problema  fuá  resuelta  por  grandes  operacio
nes  combinadas.  La  mayoría  de  las  veces  actuaron  tropas  de  deseni
barco  para•  atacar  al  puerto  por  tierra,  mientras  que  una  ficta  no  sólo
lo  bloqueaba,  sino  que,  pl  mismo  tiempo,  mantenía  libres  las  líneas  de co
municaciones  del  ejército.  (La  intención  del  autor  es  de  limitarse  aquí!
a  indicar  los  métodos  empleados  por  las  fuerzas  de  mar.)  Conviene,  des
de  luego,  recorda±  qua  la  mayoría  de  estos  ataques  se  llevaron  a  cabo
durante  la  nocbe;  pero  también  es  conveniente  observar  que  aunque
ésta  parece  indicada,  en  realidad  en  ella  se  pierden  ventajas  por  un
ladQ  mientras  las  oporta  por  oteo.  En  las  operaciones  contra  un  pUer
te,  o  de  los  barcos  al  puerto,  es  evidente  que  la  oscuridad  sólo permite
aproxiniarse  sin  ser  visto;  pero  hoy  es  posible  simular  las  condiciones.
de  la  noche  gracias  nl  empleo  de  pantallas  fumígenas,  cuyo  resultado
depende,  es  verdad,  de  la  dirección  del  viento  y  de  la  posibilidad  que
tenga  el  proyector  de  humos  de  aproximarse  al  puerto.  El  ataque  as!
disimulado  corre  evidentemente  menos  peligro  por  parte  de  los,  cañones
de  la  defensa  y  permite  llegar  por  sorpresa  sobre  el  enemigo.  Por  otra
parte;  las  Silicultades  de  maniobra  de  los  buques  en  canales  estrechos
en  las  proximidades  de  los  puertos,  aumentan  considerablemente  en  la
oscuridad.  Es  preciso  no  olvidar  que  los  elementos  auxiliares  de  la  na
vegación,  los  cuales  de  noche  son  todos  artificiales,  serán  segurameet&
suprimidos  o  modificados  por  el  enemigo  de  manera  de  hacer  imposible
toda  navegación.  Los  ataques  contra  los  puertos  se  efectuaron  por  ra
zones  muy  diversas,;  una  de  las  más  importantes  fuó  el  forzar  o  las
flotas  refugiadas  en  ellos  a  salir  a  la  mar,  otros  tuvieron  por  objeto
bloquearlos  y  hundir  buques  en  las  entradas  de  los  puertos.  En  tiempo
de  los  buques  de  vela,  se  aplicó  el  priluer  métedo  con  el  emplee  de
brulotes  llevados  basta  el  fondeadero  de  las  flotas;  el  óxito  dependía
principalmente  de  las  condiciones  atmosféricas,  y  de  la  sorpresa,  y
cuando  éstas  eran  favorables,  generalmente,  se  alcanzaba  resultado  sa
tisfactorio.  En  el  caso  de  la  flota  española  en  Gravelinto,  el  pánico  caii—
sado  por  la  aparición  de  los  brulotes  británicos  fué  tan  vivo,  que  los:
españoles  cortaron  sus  cables  y  en  desorden  salieron  a  la  mar.

Después,.  desde  el  siglo  XVIII,  este  método  de  ataque  fué  frecuente
mente  frustrado  por  medio  de  patrulleros,  cuya  misión  consistía  en  ale
jar  los  brulotes.  Se  recurrió  igualmente  a  barrajes  tendidos  a  través:
de  los  canales  de  entrada,  que  constituyeron  defensas  excelentes.  ‘Cuan
do  se  trataba  de  la  captura  más  que  de  la  destrucción  de  los  buques
amarrados  en  un  puerto,  era  preferible  utiiliza,r  navíos  dotados,  de  cuer
pos  de  desembarcos,  y  se  tomaban  :grandes  precauciones  para  asegurar
el  secreto  de  la  operación.  Un  ejemplo  Interesante  de  ataque  nocturno
fué  el  efectuado  por  el  ntralmirante  Horacio  Nelson  contra  Tenerife
1  25  de  julio  de  1797:  Se  trataba  de  apodernrse  de  un  buque  español
qne  conducía  un  tesoro,  fondeado  en  el  puerto  de  Santa  ru;  y  para
esto  había  que  apoderarse  de  la  villa.  La  escuadra  se  componía  de  tres
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navíos  de  línea,  tres  fraga’tas  y  una  corbeta.  Como  el  lugar  estaba  bien
fortificado,  Nelson  se  propuso  llegar  de  noche,  el  28  de  ju1i  y  envial
sus  tres  fragatas  a  la  costa,  las  cuales  desembarcarían  un  cuerpo  im
portante  de  marineros  e  Infantería  de  Marina,  encargado  de  apoderartse
del  fuerte  de  a  ciudad.  Pero  este  plau  fué  frustrado  por  los  vientos  -

contrarios,  que  impidieron  a  las  fragatas.  aproxinlarse  lo  suficiente  a
tierra  para  efectuar  el  desembarco.  Al  amanecer,  los  españoles  descu
brieron  la  escuadra  britfinica,  y  el  factor  sorpresa  desapareció.  Aunque
el  cuerpo  de  tropas  preparado  llegó  a  desembarcar,  visto  que  el  enenti

go  estaba  preparado,  debió  reembarcarse;  pero  Nelson  decidió  retor-
zarlo  e  inteñtar  una  ofensiva  sobre  el  muelle durante  la  noche. Desgracia-
dameute  para  los  ingleses,  saltó  de  la  parte  de  tierra  fuerte  viento,  y
en  la  noche  del  ataque  sólo  cinco  de  los  buques  lograron  aproximarse
al  ftueue.  Este,  sin  embargo,  fué  tomado  por  las  dotá,ciones  británicas,.
pero  la  pequeña  fuecza  fué  batida  y  rechazada  por  el  fuego  de  los  es
pañoles  y  tuvo  que  volver  a  embarcar  en  sus,  buques.  El  ataque  fracasó,.
evidentemente,  a  causa  de  la  falta  de  sorpresa  y  de  los  vientos  contra-  -

ríos.  En  el  siglo  XIX,  el  desarrollo  considerable  del  material  parecía
que  habría  de  transformar  completamente  la  técnica  de  los  ataques  a
los  puertos.  Se  s.uponía  que  el  torpedero  era  el  tipo  ideal  de  arma  ofen-  -

siva  y,  como  consecuencia,  se  instalaron  en  el  frente  de  mar  cañones
de  tiro  rápido  contra  eilo  así  como  obstrucciones  de  diferentes  clases.
para  detenerlos.  La  introducción  del  proyector  modificó  casi  prof  undá
mente  esta  forma  de  la  guerra  naval,  pues,  permitió  descubrir  las  fuer
zas  de  la  ofensiva  a  cierta  distancia,  y,  combinados  con  la  artillería  de•
tiro  rápido,  pareció  constituir  excelente  respuesta  a  los  ataques  de  los-
torpederos.  Las  enseñanzas  de  la  guerra  ruso-japonesa  confirmaron  esta
opinión.  Es  indudable  que  varios  buques  de  línea  rusos  fueron  ataca
dos  con  éxito,  de  noche,  por  destructores  japoneses,  pues  no  bay  que
olvidar  qué  los  rusos  esperaban  ese  mismo  día  verse  atacados  por  los.
suyos  en  ejercicio,  y  que,  además,  no  s  había  hecho  ninguna  declara-  -

alón  de  guerra,  por  lo  que  la  defensa  no  estaba  preparada.  Durante
esta  ,guerra  los  japoneses  hicieron  tres  tentetivas  para  bloquear  la  sa
lida  del  puerto  interior  de  Pprt-Arthur,  las  cuales  fueron  frustradas
por  los  proyectores1  y  por  la  artillería  de  tierra  y  de  los  buqie$.  Los..
japoneses,  en  esta  ocasión,  tampoco  hicieron  nada  para  apoyar  la  en
trada  de  los  buques  encargados  de  tese  a  pique,  por  sus  grandes  barcos
o  por  ataques  secundarios  de  diversión.

Examinando  ahora  la  his,toria  de  la  Última  guerra,  parecía  que  eh’
desarrollo  del  material,  particularmente  las  aplicaciones  de  la  guerra
química,  haría  más  prácticos  y  de  mejores  resultados  los  ataques  a  los--
puertos:  la  niebla  artificial  parecía  ser  antídoto  de  los  proyectores,.
mientras  que  las  pequeñas  mote-lanchas,  en  realidad  pequeños  transpor
tes  de  torpedos  a  gran  velocidad,  parecían  realizar  el  neño  de  los  par-.
darios  entusiastas  del  torpedo  durante  el  siglo  XIX;  por  Último,  la
aviación  y  la  posibilidad  que  tiene  de- efectuar  ataques  distintos  de  los-
que  tienen  lugar  en  la  superficie,  ofrecía:  la  ocasión  de  efectuar  diver-



910                     nimo 1933

alones.  El  ataque  contra  Zeebrugge,  en  abril  de  1918,  y  contra  Crons
tadt,  en  agosto  de  1919,  son  modelos  de  ofensvas  bien  organizadas,  lleva
das  contra  puertos  por  medio  de  armas  modernas.  Estas  dos  plazas,  es-
toban  tan  bien  protegidas  por  la  artillería  y  los  proyectores,  que  se
consideraban  inexpugnables,  Sin  embargo,  en  Zeebrugge,  buques  olas-,
truccionistas  pudieron  penetrar  ‘hasta  el  estrecho  canal  de  Brújas,  y
en  ‘Cronstadt,  los  torpedús  ingleses  llegaron  a  causar  nverlas  importan
tes  a  los,  buques,  rusas  fondeados  en  el  interior  del  puerto.  Estas  ope
raciones,  bien  conocidas,  pueden  compararse  en  sus  características  prin
cipales  con  tentativas  ‘análogas  del  pasado,

En  Zeebrugge,  la  entrada,  relativamenté  estrecha,  del  puerto  estaba.
flanqueada  por  un  muelle  de  milla  y  media  de  longitud,  fuertemente  de
fendido,  no  sólo  por  cañones  en  él  instalados,  sino  también  por  destruc
tores  y  otros  buques,  abarloados,  a  su  largo  y  por  dentro.  Además,  toda;
la  costa  belga,  desde  la  frontera  holandesa  hasta  Nieuport,  estaba  eri
zada  de  cañones  de  todos  los  calibres,  desde  los  de  50  a  los  de  380  milí
metros.  Era  evidente  que  cualquier  buque  encargado  de  obstrucciouar
que  fuese  avistnd  sería  echado  a  pique  antes  de  poder’  franquear  ci
muelle  y  entrar  en  el  canal  interior,  Se  elaboraron  planes  muy  minu
ciosos.  Lo  primero  que  se  intento  .fué  eliminar  el  fuego  de  las  haterias
con  la  proyección’  de  cortinas  de  humo  sobre  una  gran  superficie  de  la
costa;  pero  el  viento,  que  se  levantó  en  el  momento  de  conienzar  el ‘ata
que,  privó  de  esta  protección  en  el  acto  final.  Lo  segundo  que  se  intentó
fué  el  apoderarse  de  las  haterías  del  muelle,  para  lo  cual  se  preparó  un
crucero  viejo,  el  Vindicitive,  con  el,  fin  de  atracado  al  malecón  y  des-.
embarcar  en  éste  destacamentos  que  se  apoderasen  de  las  piezas.  Para
protegerlos  contra  las  fuerzas  superiores  que  pudiesen  llegar  contaa.
ellos,  se  cargó  a  un  submarino  con  explosivos  y  se  le  emplet  como; gigan
tesco  torpedo  contra  el  muelle  para  aislarlo.  En  fin,  como  sostén  ge
neraL  monitores  armados  con  piezas  de  304  y  de  380  milímetros,  y  toda
la  aviación  disponible  tirarían  contra  las  baterías  y  el  ‘puerto.  Fué  as!.
como  los  tres  buques  encargados  de  irse  a  pique  en  los  canales  consi
guieron  su  objetivo,  pues  el  primero,  al  varar,  facilitó  el  camino  a  los
otros  dos,  a  los  que  se  hicieron  saltar  en  medio  del  ‘Canal  de  Brujas.

Es  interesante,  hacer  notar  cómo,  en  este  plan,  se  realizaron  progre’
sos  comparativamente•  a  todos  los  ataques  a  puertos  efectuados  anterior-,
mente  .y  cómo  se  logró  el  modo  de  vencer  las  dificultades  que’  pudieran
hacer  fracasar  el  plan.  En  lo  que  ‘concierne  a  los  huqnes  encargados
de  cerrar  el  puerto,  se  sabía  que  en  Puerto-Arturo  ‘habían  sucumbido
por  falta  de  sostén  y  por  caer  bajo  la  luz  de  los  proyectores.  Al  contea
rio,  en  Zeebruggc,  los  humos  oscurecieron  la  luz  de  la.  defensa  hasta  el
último  minuto,  y  lcs  cañones  dci  litoral  fueron  muy  batidos  por  las
fuerzas  navales  y,  además,  una  diversión,  el  ataque  al  muelle  desvió  la
atención  de  los  defensores  acerca  de  la  llegada  de  los buques  encarga
dos  del  embolletarniento.  Si  se  considera  el  ataque  a  Tenerife,  las  em
barcaciones  de  Nlson  llegaron  bajo  nutrido  f ncgo,  que’ echó  a  pique  un
pequeño  buque  de  reserva  y  detuvo  el  ataque.  En  Zeebrugge  se  empleó,
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un.  cruceiro,  para  el  desembarco,  de  un  desplazamiento  Y  una  protecr
ción  tal,  que  hubiese  sido  imposible  destruirlo  en  el  corto  lapso  de  tiem
po  durante  el  cual  podía  verdaderamente  ser  apercibido,  y  sufrido  el
fuego  enemigo  antes  de  ganar  el  abrigo  del  muelle.

En  Tenerife,  si  bien  el  muelle  fué  conquistado,  los  ingleses  fueron
obligados  a  reembarcarse  bajo  el  ataque  de  tierra.  En  Zeebrugge,  al
contrario,  se  había  practicado  una  rotura  en  la  extremidad  del  male
cón  para  que  no  pudieran  acudir  refuerzos.  En  fin,  el  descalabro  de
Tenerife  fué  en  gran  parte  debido  a  la  falta  de  sorpresa  Y a  los  vientos
contrartos.  La  expedición  de  Zeebrugge  fué  igualmente  perturbada  por
las  condiciones  atmosféricas,  desfavorables  para  ri  empleo  de  los  hu
mes  Y de  las  pequeñas  unidades.  A  posar  de  todo,, la  tentativa  de  embo
tellamiento  del  puerte,  de  noche,  no  hubiese  tenido  éxito  durante  la  ín
tima  guerra.

Al  mismo  tiempo  que  tuvo  lugar  el  de  Zeebru’gge  se. efestud  el  de  Os
tonde  que  fracasó.  Las  causas  del  fracaso  fueron  ostensibles:  la  dificultad
de  maniobrar  con  éxito  los  buques  de  obstruccidn  en  la  noche,  hasta  lle
gar’  al  punto  donde  debían  ser  echados  a  pique,  siempre  considerable,  fné
aumentada  por  la  acción  del  enemigo.  En  Ostende,  los  alemanes,  poco  an
tes,  habían  modificado  la  posición  de  la  boya  donde  se  proponían  los, in
gleses  echar  a  pique  los  buques  de  obstrucci.ón,  hecho  . que  era  ignorado
por  éstos, y,  por  consiguiente,  les  buques  se  metieron  eti  un  banco  de  are
na:  Se  hizo  una  tentativa  el  10  de  mayo  de  1918  con  el  concurso  del
4V’indietice.  En  esta  ocasión  no  se  efectud  más  diversión  que  un  boni
bardeo  por  mar  y  por  .aire;  pero  el  enemigo  estaba  alerta,  dehfdo,  a  los
ataques  fectuados  tres  semanas  antes  y,  una  vez  más,  las  dificultades
de  navegación  perturbaron  la  maniobra  del  buque  de  obstrucción.  El
enemigo  pudo  concentrar  sobre  él  un  fuego  destructor.  El  mandante
fué  muerto,  y  el  oficial  de  derrota,  gravemente  herido;  en  el  Último  mo
mento,  el  segundo  Comandante  consiguió  llevar  al  buque,  casi  ingober
»able,  a  través  del  canal  Y  echarlo  a  pique,  si  bien  .en  un  sitio  que  no
•  obstruyó  lo  suficiente;  pudo  ser  remolcado  por  los  alemanes  fuera  del
canal  algunos  días,  después.  Las  pérdidas  inglesas  fueron  mayores  que
las  sufridas  en  Zeebrugge.

Las  operaciones  contra  Qronstadt  ocurrieron  después  del  Armistidio.
Tuvieron  por  objeto  inmovilizar  la  flota  bolchevique  en  les  puertos  e
‘impédir  su  intervención  contra  ‘las  fuerzas  ligeras  británicas  que  ope
raban  en  el  Báltico.  ‘Gronstadt  fué  siempre  considerada  como  una  de
las  plazas  mejor  fortificadas  de  Europa.  La  isla  tenía  gran  numero
de  cañones,  y  desde  ella  hasta  la  costa  filandesa,  hacia  el  Norte,  se  ex
tendía  una  cadena  de  fuertes  unidos  por  escollera  submarina.  Todas  las
aguas  hacia  el  Norte  son  poco  profundas,  Y  existe  un  canal  que  con
duce  a, Cmnstadt  y  que,  partiendo  del  Este,  .a  lo  largo  de  la  costa  me
ridional  de  la  isla,  termina  en  el  estuario  del  Neva.  Este  canal  estaba
en  1919  protegido  por  campos  de  minas,  y  no  podía  ser  dragado  mas
que  cayendo  bajo  el  fuego  de  las  fortalezas.

Tflo  cxii 7
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El  ataque  se  verificó  en  la  noche  del  17  al  lis  de  agosto  por  moto-
lanchas.  La  entrada  del  puerto  no  tenía  más  que  46  metros,  de  largo;  la
dificultad  consistía  en  aproximarse  sin  ser  vistos,  lo  que  se  consiguió
por  medio  de  una  diversión:  aviones  que,  partiendo  de  un  portaavio
nes  y  de  una  base  terrestre,  atacaron  con  bombas  el  puerto  y  la  cadena
de  fuertes,  a  fin  de  distraer  la  atención  de  los  defensores.  En  el  mo
mento  en  que  el  ataque  aéreo  se  desarrollaba,  las  moto-lanchas  atrave
saron  la  línea  de  fuertes  en  dirección  al  Norte  de  Crons’tadt  y  hacia
la  entrada,  viniendo  del  Oeste  o  sea  desde  el  punto  menos  vigilado.  La
sorpresa  fué  total,  y  las  dos  primeras,  al  entrar  en  el  puerto,  torpedea
ron  dos  buquea  rusos;  pero  las  otras  no  tuvieron  el  mismo  éxitp,  pues
ya  la  defensa  estaba  alerta  por  el  ataque  de  las  dos  primeras.  Sin  em
bargo,  cinco  de  las  ocho  volvieron  al  punto  de  partida,  y  las  pérdidas
inglesas  fueron  muy  pequeñas.  Los  rusos  tuvieron  dos  buques  de  línea
fuera  de  servicio  y  un  depós,ito  de  submarinos  hundido,  resultado  sufi
ciente  para  impedir  el  ataque  a  las  fuerzas  británicas  duranite  el  res
to  del  año.

De  estos  diferentes  ejemplos  de  ataques  a  puertos  se  puede  deducir
como  lección  esencial,  la  importancia  de  la  explotación  del  principio  de
la  sorpresa,  el  empleo  de  las  armas  nuevas  o  de  los, métodos  nuevos  en
el  uso  de  aquéllos;  así, -  el  ataque  en  condiciones  atmosféricas  desfavo
rables  puede  ser  considerado  como  una  aplicación  de  este  principio.
Admitamos,  sin  embargo,  que  este  elemento  de  sorpresa  fuese  falso.
Puede,  en  efecto  ser  destruido  por  una  observación  de  la  aviación  ene
miga  o  de  las  fuerzas  de  superficie;  comprometido  por  un  cambio  brus

co  de.  tiempo  que  anule  el  efecto  de  las  nubes  de  humo.  En  la  mayor
parte  de  los  casos  esto  puede  destruir  una  preparación  que  ha  durado
semanas.  - Es  preciso,  pues,  que  el  Jefe  del  ataque  haga  frente  a  una
situación  parécida;  deberá  pesar  los  cambios  favorables  y  desfavora
bles  y  decidir  si  se  debe  abandonar  -o  por  el  contrario  continuar  la
ofensiva.

Otro  punto  a  fijar  la  atención  en  operaciones  parecidas  es  el  em
piso,  casi  invariable,  de  buques  o  de  armas  que  no  san  de  una  natu
raleza  eonmunmente  extendida  en  las  operaciones  de  una  flota;  bru
lotes  y  bombas  en  los,  siglos  XVII  y  XVIII;  monitores,  buques  de  obs
truccién,  moto-lanchas,  han  sido  siempre  empleados  con  éxito.  Pero  es
preciso  disponer  de  tiempo  para  reunir  fuerzas  navsles  parecidas.
Será  necesario  construir  en  el  porvenir  máquinas  de  este  tipo  y  prepa
rar  buques  para  ser  hundidos  con  cargas  de  explosivos  y  llenos  de.  las
tre  de  cemento.  El  ataque  nocturno  contra  un  puerto  es  pues  una
operación  que  exige  preparación  miinuciosa  en  cuanto  a  los  planes  y  a
los  materiales  y  que  no  puede  deeldirse  inopinadamente.  Hemos  resal
tado  la  importancia  de  la  diversión  en  los  ataques  a  ebrugge  y  Orons
tadt,  y  no  se  ha  exagerado;  la  aviación  probo  su  utilidad,  y  su  empleo

será  cada  vez  más  importante  e.n  el  porvenimrQ Probablemente  será  po
sible  emplear  cortinas  fumígenas,  proyectores  aéreos  y  acrecentar  los
ataques  con  bombas.
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De  donde  resulta:  primero,  que  la  sorpresa  es  elemento  indispensa
ble  para  el  éxito;  segundo,  que  éste  exige  armas  nuevas  y  tipos  esper
ciales  de  buques,  y  tercero,  que  el  ataque  directo  y  frontal  tiene  pocas
probabilidades  de  triunfo.                           -

En  nuestra  opinión,  el  factor  que  parece  más  susceptible  de  modifi
car  el  problema  es  el  avión.  Hasta  aquí  no  ha  sido  empleado  mas  que
como  accesorio  de  ligazón  con  otras  armas.  ‘LEs capaz  de  efectuar  solo
el  ataque  principal?  Dos  medios  tiene  a  su  servicio:  el  torpedo  y  la
bomba..  En  el  primer  caso  tendrá  que  emular  a  los  transportadores  de
torpedos  ya  existentes,  torpederos  o  moto-lanchas  costeras;  en  el  segun
do,  a  los  proyectiles  lanzados  por  las  piezas  gruesas.  Como  transporta
dor  de  torpedos  está  sometido  a  ciertas  limitaciones;  por  ejemplo,  des
de  el  punto  de  vista  del  peso  del  torpedo  que  puede  transportar,  pero
que  reduce  un  tanto  su  fuerza  ascensionl.  Le  es  preciso  ascender  a
una  altura  muy  corta  sobre  el  agua  para  lanzar  su  torpedo,  por  lo
cual  pierde  mucho  de  la  ventaja  de  la  tercera  dimensión  y  de  la  in
munidad  que  le  asegura  contra  el  fuego  de  la  artillería.,  Además,  es
extremadamente  difícil  estimar  la  altura  por  encima  de  la  superficie
del  a.gua  en  la  oscuridad  y,  como consecuencia,  el  lanzar  el ‘torpedo  con
seguridad  de  éxito.  Si  se  emplean  medios  luminosos  para  alumbrar  la
superficie  del  agua  y  poder  calcular  más  exactamente  la  altura,  se  ilu
minará  igualmente  a  la  aviación  durante  su  ataque  y  hará  perder  la
ventaja  de  la  sorpresa.

La  mote-lancán  no  sufre  estas  limitaciones;  puede  asimismo  trans
portar  dos  torpedos;  pero  el  avión  tiene  sobre  ella  la  ventaja  de  su
movilidad  superior,  de  su  mayor  radio  de  acción  y  de  s.u  independencia.
Parece  que  en  la  práctica  estos  dos  portadores  de  torpedos  deben  ser
mirados  como.. complementarios  el  uno  del  otro,  más  bien  que  como  riva
les.  Ciertas  casos  pueden  favorecer  al  aeroplano;  otros,  a  la  moto-lau
cha;  es  poco  probable  que  el  uno  auplante  al  otro  completamente.  En
circunstancias  normales,  una  de  las  dos  formas  de  ataque  puede  reve
larse  más  eficaz.  Sin  embargo,  por  medio  de  las  bombas  es  como  el
aeroplano  podrá  en  el  porvenir  llevar  a  cabo  un  ataquei  de  noche  a  un
puerto  sin  la  ayuda  de  buques  de  superficie.,  Ya  hemos  dicho  que  el
avión  de  bombardeo  puede  considerarse  como  un  émulo  del  obús,;  pero
llevando  ventaja  sobre  éste.  Desde  luego,  en  lo  que  concierne  a  la  p
alción  que  para  el  ataque  han  de  tomar  para  entrar  en  acción,  la  ven—
taja  es  tan  netamente’  en  favor  de  la  aviación  que  la  rivalidad  no  exis
te  apenas.  Es  preciso,  en  efecto,  llevan  las  piezas  de  artillería  y  mante-
nerlas  en  el  radio  de  acción  de  la  defensa;  por  el  contrario  las  escua
drillas,  aéreas  pueden  partir  de  un  punto  situado  a  100  millas  y  u
permanecer  nada  más  que  momentáneamente  bajo,  el  fuego  enemigo..
Con  respecto  a  la  sorpresa,  la  aviación  también  tiene  ventajas.  Es  poco
probable  que  la  defensa  descubra  la  aproximación  del  avión  de  bom
bardeo  si  el  ataque  se  produce  desde  la  parte  del  mar.  El  número  de
aparatos  aéreos  que  exigiría  un  recouocimiento  eficaz  a  la  distancia
antes  indicada,  sería  mucho  mayor  de  ‘noche  que;  el  que  se  necesitaría



•  914                     sumo 1933

para  efectuar  el  mismo  reconocimiento  de  día,  por  la  sencilla  razón
de  que  se  vó  mucho  menos  de  noche  que  de  día.  Además,  el  ruido  de
sus  mctores  impediría  a  los  aparatos  de  detección  el  señalar  la  aproxi
mación  de  las  fuerzas  enemigas.  Los  puestos  de  escucha  instalados  al
rededor  del  puerto,  en  la  mar,  suponen  la  presencia  de  buques  en  un
círculo  que  se  extiende  a  35  millas  del  puerto,  si  se  quiere  tener  la
seguridad  de  señalar  la  aproximación  de  las  escuadrillas  de  bombardeo
con  tiempo  suficiente  para  permitir  a  las•  escuadrillas  de  caza  tomar
la  altura  necesaria  para  atacar.  Es  poco  probable  que  los  barcos  pue
dan.  ocupan  esos  puertos  permanentemente  y,  en  ese caso,  el  factor  sor
presa  en  un  ataque  efe.ctuado  por  aviones  de  bombardeo  aumenta  de
manera  considerable.  Si  el  ataque  se  efectuase  con  piezas  gruesas  de
artillería,  el  buque  o  buques  que  las  transportasen  tendrían  que.  apro
ximarse  a  una  velocidad  muy  inferiór  a  la  de  la  aviación,  permanecer
bajo  el  fuego  de  la  defensa  durante  algún  tiempo  y,  por  último,  reti
rarse  igualmente  a  una  velocidad  relativamente  pequeña  y  expuestos,  a
ser  atacados  por  submarinos,  por  la  aviación  y  por  moto-lanchas,  ya
con  movimientos  propios,  ya  maniobradas  por  ondas  hertzianas,  y,  casi
siempre,  operando  sobre  .campos  minados.  También  correrían  el  riesgo
de  que  el  enemigo  cuente  don  patrullas  a  distancia  suficiente  del  puerto
para  que  la  posición  desde  donde  los  buques  puedan  bombardear  fuera
descubierta  y,  por  consiguiente,  advertida  la  defensa.

En  lo  que  concierne  al  volumen  de  explosivos  y  a  la  precisión  del
ataque,  parece  que  de  noche  la  bomba  será  suficiente.  Por  poco  que
se  ilumine  la  zona  de  blanco  por  medio  de  cohetes,  los  aviones  de  bom
barden  podrán  dejar  caer  abundante  cantidad  de  explosivos.  Sin  duda
el  cañón  puede  tirar  gran  número  de  proyectiles,  mientras  que  el  avión
no  puede  lanzar  muchas  bornbas  pero  cuando  el  blanco  no  es  un  buque
acorazado,  la  eficacia  de  la  carga  de  la  bomba  es  muy  s.uperior  a  la  del
proyectiL  Además,  un  número  considerable  de  aparatos  pueden,  casi  si
multánenamente,  dejar  caer  gran  cantidad  de  bombas.

Por  el  contrario,  el  aumentar  el  número  de  buques  para  poder  con
seguir  suma  equivalente  de  explosivos  lanzados  por  la  aviación,  bajo
forma  de  proyectiles,  lleva  consigo  un  riesgo  inaceptable  para  unidades
preciosas.  Además,  como  es  necesaria  una  precisión  razonable  para  el
fuego  de  la  artillería,  se  necesitaría  aviación  para  la  observaeióh  y
la  corrección  del  tiro.  Estas  consideraciones  son,  desde  luego,  más
aplicables  a  los  ataques  a  las  instalaciones  de  los  puertos  que  a  los
efectuados  contra  los  grandes  buques  fondeados  en  él.  Si  se  examina
la  penetración  a  bordo,  a  través  de  la  coraza  de  un  buque,  el  balance
parece  más  igual  entre  gl  proyectil  y  la  bomba,  y  es  cuestión  de  tiem

 y  experiencia  saber  cuál  es  el  mejor  agente  de  destrucción  contra

los  buques  en  puerto.

La  aviación  no  puede  bloquear  un  puerto,  pero,  como  en  Zeebru,gge,
se  puede  emplear  para  una  diversión  o  para  colaborar  en  el  ataque.
En  este  caso  pueden  tenderse  cortinas  de  humo  para  cegar  las  luces
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y  caflones  de  la  defensa;  pn.eden  lanzarse  también  cohetes  luminosos  si
en  el  momento  del  ataque  se  necesita..  Además,  aunque  el  empleo  de
gases  se  haya  prohibido  en  las  .guerras  entre  países  civilizados,  puede
suceder  que  un  enemigo  poco  escrupuloso  los  use.  Como  auxiliar,  o
también  como  agente  del  ataque  principal,  el  avión  proyector  de  gases
ha  de  revelarse  como  arma  .muy  sana.  El  empleo  del  gas  en  esta  forma
de  ataque  merece  est,ndiarse.  Su  empleo  puede  ser  muy  peligroso.  ljn
viento,  como  el  que  sobrevino  en  Zeebrugge,  bastaría  para  cambiar  los
papeles,  sobre  todo  si,  debido  a• la  confusión  y  a  la  rápida  evolución  delataque  nocturno  contra  un  puerto,  no  se  tiene  la  precaución  de  em

plear  máscaras  contra  gases..  Por  el  contrario,  el  empleo  del  gas  para
la  defensa  puede  ser  muy  eficaz  en  el  porvenir.  Un  viento  que  sople  de
tierra  puede  constituir  uno  de  los  más  grandes  obs’¼culos  para  el  ata
que  a  un  puerto.  En  ciertas  partes  del  inundo,  las  brisas  de  tierra  y
de  mar  alternan  en  la  amanecida  y  anochecida,  circunstancia  que  debe
tenerse  muy  en  cuenta,  no  sólo  desde  el  punto  de  vista  del  empleo  del
gas,  sino  también  a  causa  de  sus  repercusiones  sobre  las  cortinas  de
humos.

Los  progresos  del  material  han  introducido  después  de  la  última

guerra  una  nueva  arma  que  puede  tener  algún  valor  en  las  operacio
nes  que  hemos  considerado  aquí.  En  1918,  los  alemanes  emplearon  so
bre  la  costa,  belga  un  buque  de  motor,  dirigido  a  dis,tancia.,  dei  tipo
«C.  ‘lvi.  E.’»,  cuya  proa  estaba  llena  de  una  carga  explosiva.  Después
de  la  guerra,  Alemania  e  Inglaterra  introdujeron  el  buque-blanco  que
puede  ser  dirigido  por  ondas  hertzianas  desde  otro  buque  colocado  a
cierta  distancia.  A  primera  vista,  ente  tipo  de  buque  paaíce  ser  .muy.
conveniente  para  los  ataques  a  los  puertos,  bien  para  bloquearlos,  o  ya
para  sustituir  a  los  «O., t  E.»  Pero  la  dirección  de  un  buque  pareci
do  no  puede  sen  satisfatoria  más,  que  si  se  efectúa  por  medio  de  la
observación  directa,  y  en  un  ataque  nocturno  esto  será  muy  difícil  a
causa  de  los  humas,  de  los  proyectores  y  de  los  proyectiles  luminosas.
En  este  concepto  también  el  avión  podría  ser  bucúa  solución;  pero  el
observador  aéreo  no  puede  siempre  a.percibirse  de  lo  que  de  repente
acaece  en  la  superficie  del  agua..  Se  puede  admitir  que  el  mejor  método
a  emplear  en  el  gobierno  a  dis.tancia  sería  la  combinación  normal  da
un  buque  en  ligazón  con  la  observación  aérea.  La  colaboiación,  muy
íntima,  entro  el  oficial  del  puente  y  el  observador  del  avión  sería  esen
cial.  Es  posjble  que  se. obten,gán  así  mejores  resultados  que  limitándose
al  empleo  unido  de  las  ondas  hertzianas  o  a  la  sala  intervención  dcli
buque.

Como  la  pequeña  unidad  de  motor  debe  gobernaras  desde  lo  alto,  en
los  aéreos  será  necesario  alumbrar  y,  por  consiguiente,  hacer  visible
al  avión  que  dirige,  con  lo  que  se  disminuye,  mucho  el  factor  sarpresa,
ca  necesaria  para  el  éxito  del  ataque.

El  valor  del  submarino  en  los  ataques  a  los  puertos  no  ha  sido  dis
cutido,  pues  depende  enteramente  de  los  progresos  de  la  armas  anti
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submarinas.  Su  ventaja  principal  es  su  invisibilidad  relativa;  pero  la
dificultad  de  maniobrar  en  una  zona  estrecha,  sus  dimension  y  SU
calado  son  ohstáculos  muy  serios.  Sin  duda,  su  valor  sería  muy  grande
contra  un  puerto  desproviste  de  medios  de  defensa  antisubmarina;  pero
parece  poco  razonable  que  buques  de  algún  valor  sean  jamás  expuestos
•a  ataques  en  un  puerta  de  esta  clase.  Por  Otra  parte,  los  daflos  que  pue
de  causar  la  artillería  de  los  submarinos  no  son  muy  grandes.

En  suma,  el  control  de  las  comunicaciones  marítimas  se  hará  difi
el  segtin  el  arreglo  y  distribucicn  de  los  puertos  y  bases  que  posea  el
cnemi4go.  Si  podemos,  atacar  estos  puertos  por  buques  o  por  aviones
—concluye  el  autor—— podremos  obtener  rápidamente  la  victoria  sobre
el  mar,  si  con  tiempo  suficiente  nos  hem6s  preparado  para  ello,  con  la
seguridad  de  que  haciéndolo  así  ahorraremos  gastos  y  vidas  humanas.



Aeronáutica

Por  el  Cipitín  ¿e n.y1 o retirado
PtDO  M. CARDONA

La  crisis  de  la  aeronática.

Todo  está  actualnente  en  criSis.
La  aeronáutica  no  podía  capar  a  esta  convulsión  que  sufre

el  mundo  entero  por  consecuencia  de  sus  locuras  bélicas  pasadas

las  que  no  parecen  haber  dejado  ni  siquiera  las  enseñanzas  del
escarmiento,  las  qué  se  derivan  del  precepto  latino  Non  bis in
idem.

Tras  la  desolación,  la  muerte  de  muchos  seres  humanos,  la  rui
na,  viene  el  hambre,  la  miseria...,  y  si  no  se  pone  rqmedio  pronto

y  eficaz,  el  derecho  a  la  vida  conducirá  a  una  revolución  social  de
la  que  la  Humanidad  es  posible  que  gane  poco por  el  pasajero  sa

crificio  que  tenga  que  hacer  del  estímulo  individual,  el  promotor
más  poderoso  de  la  acción  humana  en  todas  las  esferas.

Manifestación  tan  señalada  en  la  civilización  como  la  navega
ción  aérea,  en  período  tan  deliado  de  su  desarrollo  como  el  de  aso

marse  a  la  pubertad,  no  puede  escapar  a  IÁ situación  del  mundo,

y  a  aquel  modo  de  transporte  necesariamente  ha  de  transcénder
la  crisis  general,  como  alcanza  de  modo notabilísimo  a  los  demás
medios  de  que  el  hombre  puede  valerse  para  trasladar  personas  y
cosas  de  un  lugar  a  otro.

Esta  crisis  de  la  aeronáutica  no  solamente  ha  de  ofrecer  en  lo
económico  el  grado  de  decaimiento  que  presentan  en  la  actualidad
las  vidas  empobrecidas  de  las  industrias  del  transporte  terrestre

y  marítimo,  donde  quiera  que  çfuere,  sino  que,  por  tratarse  de  un
modo  de  navegar  incipiente,  caro,  de  lujo,  es  de  rigor  que  la  de
presión  ahora  se  refleje  en  la  vida  de  la  navegación  aérea  con ma
yor  intensidad  que  en  los  transportes  por  la  tierra  y  por  el  mar.
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Además  de  por  razón  de  carestía,  la  crisis  económica  de  la  aero
náutica  tiene  que  ser  muy  aguda  porque  el  progreso  de  la  nave

gación  aérea  estuvo,  está  y  ha  de  estar  en  sus  primeros  pasos  es
timulado,  no  sólo  por  los  acicates  económicos  del  transporte,  espe
cialmente  rápido,  aun  cuando  sea  de  poca  capacidad  unitaria,  sino
principalmente  sostenido  por  los  subsidios  y  ayudas  de  los  Estados,

que  todavía  atienden.  con  rna4yor cariño  a  las  necesidades  de  orden
militar.  Y  cs  bien  notoria  la  tendenci  que,  por  fortuna  para  la
causa  de  la  civilización,  ofrecen  los  pueblos  en  la  actualidad  de
procurar  adormilar  estas  actividades,  a  las  que  tantos  disgustos  de
ben,  especialmente  durante  este  período  de  crisis  bélica  y  post-

bélica.

A  la  navegación  aérea  le  falta  ahora  el  impulso  que  le  hizo  rá
pidamente  recorrer  el  camino  de  la  primera  infancia,  y  esto  ayu
da  para  que  se  mantenga  estancada  en  los  umbrales  de  la  ju
ventud.

Y  por  si  fueran  pocas  y  escasas  las  faltas  de  este  orden  de

asistencias,  a  los efectos  de  transcqnder  la  crisis  económica  á  la  na
vegación  aérea,  se  une  a  aquélla  otra  crisis,  que  se  pudiera  califi
ciar  de  la  técnica  aeronáutica.

En  efecto:  las  formas  de  la  sustentación  en  el  aire,  tanto  de  los
más  pesados  como  de  los  más  livianos  que  el  medio  ambiente,  pa
recen  hallarse,  por  jo  menos,.  detenidas  en  lo  qüe  se  refiere  a  la

economía  y  a  la  seguridad,  que  son  las  condiciones  má  indispensa
bles  en  todo  transporte.

La  fórmula  del  avión  en  lo  que  no  sea  su  velocidad,  o  sea  en
su  capacidad  de  transporte  y  en  su  autonomia,  es  verdad  que  pro
gresa;  pero  como  ascienden  las  curvas  que  se  encuentran  en  las
proximidades  del  máximo,  con  la  asíntota  muy  próxima.  El  núme

ro  de  kilogramos  sostenidos  y  transportados  por  unidad  de  poten
cia  en  el  avión,  hace  algunos  años  que  permanece  poco  menos  que
inalterable  y  todavía  está  más  quieto  en  la  hidroaviación.  La  capa
cidad  de  transporte  unitaria  permanece  poco  menos  ‘que constan
te  a  medida  que  crece  la  velocidad  de  los  aviones.  El  rendimiento
del  aparato,  o  sea  la  relacióh  de  la  carga  comercial  o  militar  al
peso  total,  es  otra  magnitud  que  apenas  si’ tampoco  aumenta  en

el  avión! y  más  fija  se  encuentra  en  el  hidroavión.  Fista  fórmula,
pues,  tanto  desde  un  punto  de  vista  absoluto  en  su  capacidad  como
en  el  otro  relativo,  se  encuentra  técnicamente  estancada  al  consi
derársela  como  instrumento  económico  de  ti’ansporte.
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En  lo  que  se  refiere  al  aeroplano  no  hay  más  que  una  fórmula,
que  se  puede  sostener  con  fortuna  que  progresa:  el  autogiro  de
nuestro  ijustre  La  Cierva.

Es  posible  que  iea  por  encontrarse  en  el  período  de  primera
infancia,  en  la  que  tambiéñ  el  avión  medré;  pero  os  innegable  que
cada  nuevo  tipo  constituye  un  señalado  avance  por  el  camiño  del
progreso  con  relación  al  modelo  anterior.

Si  nos  atenemos  a  la  fórmula  del  m$s  ligero  que  el  aire,  mien
tras  los  alemanes  no  hacen  abrir  el  corazón  a  la  esperanza  de  so
luciones  definitivas,  los  técnicos  y  navegantes  de  los  otros  pueblos
tan  civilizados  y  hasta  los  que  parecen  apartairse  poco  de  aquellos
tozudós  y  sabios,  teutones,  de  cuando  en  cuando  ahogan  en  flor  con
sus  ruidosos  y  rotundos  fracasos  las  ilusiones  que  antes  el  Conde
de  Zeppeliin  y  ahora  el  Dr.  Erckener  y  sus  secuaces  con  sus  éxitos

nos  hicieron  forjar.  -

Mientras  los  alemanés,  en  la  primavera  y  en  el  verano,  como
la  cosa  nuís  natural  del  mundo  y  con  una  periodicidad  regular,  en

uin  dirigible  ya  viejo,  se  comunican  por  el  aire  desde  Alemania
con  la  América  del  Sur,  haciéndonos  esperar  la  resolución  del  pro
blema  superatiántico  de  la  travesía,  segura  y  regular  en  todo  tieni.
po  con el  nuevo  y  magno  dirigible  L.  Z•. 129, especialmente  toman
do  en  invierno  como  base  nuestro  clima  apacible  de  Sevilla,  las
tragedias  del  R.  100 sufridas  por  los  ingleses  y  la  recientísima  del
Aicron .por  los  norteamericanos,  con  sus  inmediatas  decisiones  de
abandono  de  los  dirigibles,  parecen  hacer  pensar  en  la  disyuntiva
de  o tener  que  admitir  la  exclusividad  de  una  raza  y  de  un  puedo
para  esta  técnica  o  que  más  pronto  o Ss  tarde  pero  de  modo  fa

tal,  ha  de  llegarles  también  su  hora  a  los  más  conocedores  expe
rimentados  de  la  construcción  y  del  manejo  de  los  grandes  dirigi
bles:  la  de  alcanzarlos  la  ocasión  de  poner  de  manifiesto  como  los
demás  que,  por  grandes  y. por  resistentes  que  sean  estos  globos,  no,
pasan  con  todo  de  constituir  insignificantes  pavesas  traídas  y  lle
vadas  y  destrozadas  por  la  inmensidad  y  fiereza  del  aire,  cuando
se  arremolina  éste  por  la  fuerza  que  actúa  en  el  seno  de  su  am
biente.

Y  si  llega  algún  día  esta  ocasión,  que  será  triste  porque  cons
tituiría  una  decepción  Ss  de  los  esperanzados  en  la  fórmula  de
los  más  livianos  que  el  aire,  presenciaremos  el  abandono  unánime
por  una  temporada  del  globo como instrumento  de  navegación  aérea.
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Y  se  dice  por  una  temporada  porque  la  experiencia  viene  a  de
mostrar  lo  difícil  que  le  es  a  la  Humanidad  el  abandono  de  una

fórmula  tan  simplista  y  tan  lógica  como  a  primera  vista  parece  la
del  dirigible.

En  esta  situación  se  presenta  la  navegación  aérea  ante  las  Con
ferencias,  actuales  se  puede  decir,  de  Ginebra  y  de  Londres,  que
en  la  historiá  de  la  civilización  humana  han  de  representar  el  pun

to  singular  de  primer  orden  que  suceda,  al  Tratado  de  Versalles
de  1919,  constituyendo  aqrull  la  primera  liquidación  de  este
transcendente  acuerdo  internacional.

La  aero  áutica  ante  la  Conferencia  de  Ginebra.

Hasta  ahora,  en  los  momentos  en  que  esta  crónica  se  escribe,
después  de  más  de  un  año  de  reunida  eh  Ginebra  la  Conferencia
del  Desarme,  al  parecer  sólo  se  ha  hecho  el  demostrar  la  imposibi
lidad  de  obtener  alguna  eficacia  de  la  ‘magna  reunión.  Sin  embargo,

la  aparente  esterilidad  de  la  labor  hasta  ahora  realizada  ha  per

mitido  formar  la  uitánime  opinión  de  que  la  primera  solución  de
lo  que  se  pretende  conseguir  en  la  económica  de  Londres  se  ha  de
encontrar  en  la  Conferencia  del  Desarme  en  Ginebra,  porque  el
mal  ‘que (se ha  de  procurar  remediar  en  ésta  constituye  la  primera
causa  de  la  ruina  económica  mundÍal,  que  en  la  capital  británica

se  ha  de  intentar  evitar  que  definitivamente  se  consun-la;  y  tal
convencimiento,  engarzado  en  la  consideración  de  ja  tragedia  que
por  sí  solo representaría  abrir  la  Conferencia  económica  con  el  es
tigtma  del  niMi  nobis  redennptio, ha  tenido  ‘bastante  fuerza  ante
los  que  gobiernan  los  pueblos,  especialmsnte  los  hegémona,  para
efectuar  un  poderoso  esfuerzo  en  estos  inmediatos  solemnes  mo
mentos  anteriores  a  la  reunión  de  Londres,  con  objeto  de  poder
presentarse  allí  con  la  esperan  de  una  cercana  redención  econó
mica  humana,  en  la  que  de  otro  modo no  cabría  esperar,  ahora  por
lo  menos.

A  conseguir  esta  posibilidad  ha  obedecido  especialmente  este
reciente  niovimiento  de  personajes  de  prim’erísjma  fila  para’  poner
se  en  contacto,  mostrándose  conscientes  de  sus  responsabilidades
ante  la  Historia  y  merecedores  de  ocupar  los  altos  lugares  de  con
ductores  de  la  Humanidad.

Ha  compartido  con el  nuevo  Presidente  norteamericano  Mr.  Roo-
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sevelt  los  honohes  de  la  m&imo  representación  en  estas  negocia
ciones  el  Presidente  del  Gobierno  inglés,  Mr.  Ramsay  MacDonald,

figura  mundial  preeminente,  que  ha  sido  capaz  de  hacer  el  sacrifi
cio  de  su  historia  y  de  sus  opiniones  políticas  en  aras  del  beneficio

de  su  pueblo  y  de  la  Humanidad,  quien,  erigiéndose  en  conductor
de  Europa,  ha  llevado  en  esta  primavera  a  Ginebra  el  primer  pro
yedo  de  convenio  cifrado  para  el  desarme  mundial,  que  ha  mere

cido  el  honor;  hasta  ahora  no  alcanzado  por  ninguna  otra  iniciati
va  de  orden  semej ante,  de  ser  aceptado  siquiera  como  base  de
discusión  y  de  contar  con  el  previo  éxito  asegurado  mediante  un

convenio  que  se  está  fraguando  en  estos  precisos  momentos  en  que
las  Cancillerías  inglesa,  italiana,  francesa  y  alemana  dan  los  últi
mos  retoques  a  las  bases  principales  del  acuerdo  entre  los  ctatro
directores  europeos,  acuerdo  que  parece  contar  de  antemano  con
el  beneplácito  norteamericano.  Y  no  parece  importar  tanto  en  esta
ocasión  el  lograr  la  aquiescencia  japonesa,  segura  de; ser  luego  obte
nida,  si, obrando  los demás  con la  sabiduría  de que  a última  hora  han

ciado  pruebas,  dejan  a  los  nipones  con  las  manos  algo  libres  en  el
Extremo  Oriente,  aun  cuando  sea  a  costa  de  una  pasajera  prepon
derancia  allí  del  Sol  Naciente,;  de  la  que  en  último  resultado  se  han
de  poder  llamar  todos  a  la  parte  el  día  que  llegue  la  hora  de  dis
frutar  de  ls  beneficios  de  la  entrada  en  la  civilización  de  ese  pue
No  drino  de  400  millones  de  seres  humanos,  que  ni  se  alimenta,  ni
trabaja,  ni  produce,  ni  tiene  necesidades,  ni  ayuda  al  mundo,  ni  se
deja  ayudar.

Este  proyecto  de  convenio  para  el  desarme  presentado  por
Mr.  Ramsay  MacDonald  en  Ginebra  y  aceptado  en  principio,  por
lo  que  se  refiere  a  los  armamentos  aéreos  se  reduce  en  sus  líneas
generales  a:

1.  Prohibir  terminentemente  el  bbnibardeo  aéreo,  salvo  para

efectos  de  policía  en  algunas  apartadas  regiones.  La  guerra  quí
mica,  incendiaria  y  bacteriológica  queda  absolutamente  prcscrita.

2.  Limitar  cuantitativamente  el  número  de  avidnes  suscepti
bles  de  tener  utilisación  militar  de  las  potencias  aéreas,  de  modo
que  el  año  1938,  por  disminuciones  sucesivas,  quede  aquella  cifra
reducida  a  quinientos  aparatos  como  límite  máximo  para  Francia,
Japón,  Italia,  Unión  de  las  Repúblicas  Soviéticas  Socialistas,  Esta
dos  Unidos  dé  Norteamérica  y  Gran.Bretaña;  a  doscientos  aviones
para  Checoeslovaquia,  España,  ‘Polonia  y  Yugoeslavia;  a  ciento  cm
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cuenta  aparatos  como  límite  para  Bélgica,  Holanda  y  Rumania;  a
ciento  para  Qhjna  y  Turquía;  a  la  categoría  de  setenta  y  cinco avio
nes  se  asigna  a  Grecia,  Noruega,  Suécia,  Suirza y  Siam;  se  señala
la  de  cincuenta  aparatos  para  Dinamarca,  Estonia,  Letonia  y  Li
tuania,  y  la  categoría  de  veinticinco aviones  para  Finlandia  y  Por
tugal.

3.  Limitar  cualitativamente  el  avión  capaz  de  utilzación  miliL
tar  al  peso  de  tres  toneladas,  sin  carga  alguna.  Se  excluyen  a  los
aviones  capaces  para  transporte  de  tropas  y  a  los  hidroaviones;
para  los  cuales  la  Conferencia  acordará  los  lími,es  adecuados.

4.  Los  aparatos  quó  excedan  de  estas  limitaciones  han  de  ser
destruídos  en  su  mitad  antes  del  30  de  junio  de  1936  y  la  otra  mi
tad,  antes  de  expirar  la  vigencia  del  Tratado.

5.  Excluir  durante  el  plazo  del  convenio  la  construcción  o  ad
quisición  de  dirigibles  por  todos  los  países  acordados,  respetándose
los  en  construcción  o  construídos  actualmente.

8.  Por  de  pronto,  la  aeronáutica  civil  se  regulará  por  las  nor
mas  de  crear  bajo  la  dependencia  de  la  Sociedad  de  Naciones  la  or
galnización  de  una  red  internacional  de  líneas  aéreas  de  carácter
civil,  que,  por  intermedio  de  este  instrumento,  sostendrán  las  di
ferentes  naciones  con  cargas  proporcionales  a los  servicios  que  cada

pueblo  obtenga,  construyéndose  los  aparatos  con  arreglo  a  la  mis
ma  proporéión  en  la  industria  de  las  diferentes  naciones  y  dotán

dose  con  naturales  de  las  mismas.

La  Sociedad  de  Naciones  también  tendrá  organizado  un  servi
cio  de  policía  aeronáutica  que  permita  ejercer  la  eficaz  interven
ción  en  todas  circunstancias  de  la  aeronáutia  civil.

7.  Este  convenio  tendrá  cinco  años’ de  duración,  y  en  este  pe
ríoclo  actuará  una  Comisión  permanente  del  desarme  aéreo,  que
estudiará  las  bases  de  un  proyecto  de  acuerde  con  la’ segunda  Con-,
ferencia  para  conseguir  en  el  futuro  la  abolición  complete  de  las

aeronaves  de  carácter  militar,,  tanto  terrestre  como  marítimo,  ii
tensificando  la  intervención  de  la  Sociedad  de  Naciones  en  la  aero
náutica  civil  para  que  sea  factible  evitar  que  pueda  ser  ésta  em

pleada  abusivamente  en  fines’ de  aquellos  caracteres  militares.
Examinemos  ligeramente  adónde  conducen  estas  bases  y  su  via

bilidad  desde  el  punto  de  vista  político  y  aeronáutico.
Ante  todo,  no  se  puede  olvidar  cuál  es  & nudo  gordiano d  toda

cuestión  de  desaurne  aeronáutico.  Radica,  por  un  lado,  en  la  nata-
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raleza  eminentemente  industrial  de  esta  arma,  de  modo  que  la

eficacia  de  un  armamento  aéreo  sólo puede  descansar  en  el  amplio
desarrollo  eficiente  de  la  construcción  aeronáutica;  y,  a  su  vez,  la

técnica  y  organización  de  ésta  sólo  puede  encontrarse,  además  de
en  los recursos  que  proporciona  una  industria  general  muy  exten
sa  e  intensa,  en  grandes  y  numerosos  establecimientOs  y  fábricas

específicas  que  se  rnanten,ga  al  día  en  el  adelanto  que  el  progreso
trae  consigo,  perfeccionando  constantemente  los  prototipos  y  sos
teniendo  la  organización  necesaria  para  su  inmediata  y  numerosa
reproducción  en  serie,  en  el  momento  que  sea  preciso.  Y  el  soste
nimiento  de  esta  técnica  y  de  esta  industria  sólo  puede  hacerse  a

costa  de  los  recursos  del  Estado,  porque  aun  la  aeronáutica  civil
sólo  se  puede  sostener  en  todas  partes  por  los  auxilios  oficiales  en
forma  de  subvenciones  más  o menos  directas  a  las  líneas  regulares
postales  o  mercantiles,  y  de  primas  y  otros  subsidios  la  aviacióh

que  se  llama  de  turismo.  Y  cómo  esta  navegación  aérea  civil  es
muy  pobre,  donde  existe,  y  con  sólo  ella,  no  se  puede  pensar  en

sostener  el  núcleo  que  constituye  el  germen  técnico  e  industrial
suficienÑ  para  desarrollase  a  medida  de  las  necesidades  que  las
cohtingencias  creen  a  los pudblos,  tal  misión  descansa  en  todas  par

tes,  y  especialmente  en  estos  tiempos,  en  las  aeronáuticas  militares
con  caracteres  de  exclusividad.

Ahora  bien,  si’ con  el  proyecto  MaeDonaid  en  realización  no  se
limitan  los presupuestos,  es  claro  que  el  mantenimiento  de  la  téc
nica  y  de  la  industria  aeronáutica  mínima  para  satisfacer  la  nece
sidad  expuesta  será  costosísima  para  los  pueblos  y  de  un  rendi
miento  muy  pobre,  porque  tendrán  que  mantenerse  exclusivamen
te  de  la  creación  y  preparación  para  ampliar  los  prototipos;  a  me
nos  de  que  la  Sociedad  de  Naciones,  al  adjudicar  las  construcciones

aeronáuticas  civiles,  lo  haga  eh  forma  de  proporcionar  a  las  di
versas  naciones  elementos  para  sostener  su  técnica  y  su  industria
que  puedan  constituir  el  elemento  primordial  para  el  armamento

aéreó,.  dándose  con  ello  el  contrasentido  de  que  pretendiendo  1 a
vorecer  el  desarme,  constituyendo  el  organismo  creado  o  aprove
chado  para  cultivarlo,,  venga  ésta  a  constituirse  en  el  principal
sostenedor  y  alimentador  del  armamento  aéreo.

Que  los  cctingentes  aeronáuticos  militares  concedidos  a  los
pueblos  por  el  proyecto,  MacDonald  no  han  de  permitir  más  que
el  cultivo  del  prototipo  lo  pone  bien  de•  manifiesto  el  siguiente



924                   julqlty 1933

cuadro,  en  el  que  se  exponen  los  aparatos  aeronáuticos  que  ac
tualmente  tienen  las  naciones  principales  y  los que se  les  adj u
dici  en  el  oyecto  de  desarme,  según  lbs datos que  ofrece  la  Con

ferencia  misma de Üinebra,  de  los  que  a  ella  le  han  sido  suminis
trados  por  la  Sociedad  de  Naciones:

Númer

NAcDNE5             militaresde  aparatos
en  primera  linea1

Francia1.687
Estados  [Jridos1.752
Japón1.384  1
Italia—  1
Gran Bretaña706  1

Número

co  las  reservasde  aparatos
que  cuentan

3.000
2.351
1.339
1.507
1.434

Número   1

utilizables  oes  ede  aparatosj  tiempo  de  guerra1
que  se les  permite1

500   ¡
j     50ft    1

500             1
500    1
500    ¡

u  porcentaje  alReducción

16,7  O/

21,2
37,3 »
33,2

Yugoeslaviaj 626 94
i

200
34,8  »

Rumania
Polonia
Checoeslovaquia

599  1
—
546  ¡ 700

687

150
200J  200  1

21,6  »
18,8  
28,6
29,1

Con  tan  fuerte  reducción a  la  cuarta  o  quinta  parte  del  único
cliente  que  han  de  poder  tener  todos los  recursos  técnicos  e  indus
triales  aeron4utieos  en  las  naciones,  es  de  una  evidencia  abruma

dora  que  el  rendimiento  del  gasto  que  los pueblos  hagan  será  bien
escaso;  pero  también  es  de  rigor  reconocer  que  habrá  posibilidad
para  sostener  una  política  de  aeronaves  protótipos,  única  permi
tida  en  la  paz,  que  constituirá  base  suficiente  para  el  ejercicio  do

•  la  guerra  en  el  aire  después  de  algún  tiempo  de  iniciadas  las  hos
tilidades.  La  preparación  para  la  guerra  aérea  se  transformarjá

según  el  proyecto  MacDonald  en  el  sentido  de  aumentar  las  ex
tencias  nacionales  del  armamento  en  la  potencialidad  para  creario
y  sostenerlo  en  un  momento  dado.

Limitado  el  proyocto  a  esta  única  transformación,  no  alcanza
ría  la  eficiencia  que  podría  obtenerse  en  añadirs,e,  al  tope  del  nú
mero  total  de  aeronaves,  otro  límite  al  presupuesto  para  soste

nerlas.
De  otro  modo,  sin  negar  en  absoluto  la  vdntaja  del  proyecto

MacDonald  sobre  lo  actual,  en  el  sentido  pacifista  que  se  estima  el
más  oportuno  en  la  época  que  nos  encontramos,  se  conceptúa  aqué
lla  poco  satisfctorjá  para  el  fin  que  se  persigüe.

•   Desde  otro  punto  de  vista,  la  principal  dificultad  de  un  próyec
to  de  desartine  aéreo  radies  asimismo  eh  que,  obtenida  la  susten
tación   la  velocidad  en  el  aire,  lo  mismo  puede  aprovecharse  para
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conducir  sacas  de  correspondencia  que  cómuniquen  a  los  hombres
su  obra  de  civilizaiión  y  que  se  suelten  al  patar  por’ 1435 puestos
postala  como  bombas  que  bárbaramente  se  dejen  caer  sobre  los

pueblos  para  arrasarlos;  y  ciuéntese  que  la  transformación  para
servir  a  uno  o  a  otro• fin  es  poco  sensible.  Toda  aeronave  que  sea

dueña  •de  élevarse,  sostenerse,  trahsportar  y  posarse  puede 3er
una  aeronave  militar.

El  pretender  matar  de  raíz  esta  posibilidad  coñduciría,,  por  otra
parte,  a  segar  en  flor  un  progreso  del  que  más  orgulloso  puede
estar  el  hombre  y  al  que  cabe  que  mañana  deba  mucho  la  causa  de
la  civilización  humña.

El  compaginar  los  términos  de  la  contradicción  que  resulta  de

ser  la  misma  aeronave  civil  en  la  paz  y  militar  en  la  guerra  y  de
pretender  proteger  la  primera  al  propio  tiempo  que  se  procura  ex
tirpar  ésta,  constituye  una  dificultad  que  raya  casi  en  lo  impo

sible.
Parece  que  pretende  resolverla  Mr.  MacDonald  creand  la  aero

náutica  civil  mundial  bajo  los  auspicioa  de  la! Sociedad  de  Naciones.

El  problema  encierra,  aparte  de  otras,  la  misma  dificultad  prin
cipal  de  siempre:  la  técniba  y  la  industrial  de  construcción  aero

náutica.

Si  se  hacen  ellas  radicar  en  les  diferentes  pueblos,  espciaimente
la  última,  según  medida  superior  a  la.  necesaria  para  servir  el

entretenimiento  del  materiai,  no  se  hace  mucho  por  la  causa  del
desarme  aéreo.  Si  la  industria  se  pretende  concentrar  en  los, do
minios  de  la  Sociedad  de  Naciones,  no  es  posible  realizarlo  sin  ma
tar  la  aeronáutica  en  los  países  apartados  del  territorio  interna

cional  elegido;  s  se  coneentra  la  técnica,  se  la  reduce  a  la  inspi
ración  y  al  cultivo  del  lugar  único,  lo Que  constituye  su  asesinato;
si  se  consiente  la  expansión  de  la  técnica  sin  la  de  la  industria,
se  pretende  cosa  parecida  a  criar  lozana  una  planta  en  el  vacío;  y
si  se  esparce  la  técnica  y  la  industria  de  constÑcción,  el  desarme
aéreo  es  poco menos  que  un  mito.

¿Tiene  solución  el  problema?
Completamente  satisfactoria  no  la  ve  el  que  escribe;  en  la  ne

cesidad  de  darle  lo  que  fuere  relativamente  más  aceptable,  optaría
por  un  sistema  muto  de  concéñtraeÍói  y  alguna  expansióh  de  la
técnica  y  de  la  industria,  limitadas  lasi  nacionales  por  sus  presu

puestos  respectivos,  viendo,  á  pesar  de  la  flexibilidad  del  criterio,
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•  surgir  multitud  de  problemas,  como  el  de  atender  a  la  necesidad
de  crearse  centros  internacionales  de  técnica  y  de  industria  de  cons
trucción  aeronáutica  en  cada  región  caracterizada  o  continentes,
por  ejemplo;  uno  en  Europa,  otro  en  América  del  Norte,  otro  en

la  del  Sur,  otros  dos  en  Africa,  uno  en  el  Asia  oriental  y  dos  por  lo
menos  en  la  meridional  y  occidental,  otro  en  Australia,  etc.

Vuelva  la  loca  de  la  casa  a  la  realidad  y  contentémonos  todos
con  que  se  permita  a  cada  uno  tener  su  técnica  y  su  industria  de
construcción  aeronáutica,  como  ha  de  ser  preciso  que  cada  uno

atienda  a  los  servicios  de  i»fraestructura  de  la  navegación  aérea
sobre  su  territorio.  Si  es  con  presupuesto  lianitado,  mejor,  y  si  no
lo  es,  como  sea.

El  proyecto  de  desarme  aéreo  de  Mr.  Mac  Donald  atiende  a  de
jar  en  ciernes  el  engendro  de  los Ejércitos  aéreos  independientes,
con  el  que  algunos  interesados  sin  duda  pretendían  consumar  la
total  y  absoluta  ruina  de  la  Humanidad,  pues  a  la  desaparición  de
aquéllos  equivale  la  supresión  del  bombardeo  aéreo,  y  en  parte  la
limitación  unitaria  del  peso  en  vacío  del  aerodino  o más pesado  que
el  aire.  Quedarán,  pues,  reducidas  las  aeronáuticas  militares  a  lo
que  racionaimente,  con  el  respeto  debido  para  los. qu.e  opinan  en
contra,  deben  ellas  limitar  su  campo  de  acción:  a  la  aeronáutica  de
cooperación  con  las  fuerzas  terrestres  y  marítimas,  para  no  men
tar  la  exclusiva  de  caz,  que,  desaparecida  la  de  bombardeo,  no  tie
ne  apenas  razón  de  ser,  por  lo menos  en  la  paz.

Con  ello  se  aquilata  el  acierto  con  que  nuestro  ilustre  Presi
dente  del  Consejo  de  Ministros  no  ha  mucho  dictó  una  organización

aeronáutica  para  nuestra  nación,  con  sábios  preceptos,  en  los  que
pareció  recoger  las  ansias  que  no  han  estado  ocultas,  desde  hace ab
gún  tierfipo,  en  Ginebra,  y  que  este  modesto  croni@a  glosó,  cuando
con  aquel  motivo  se  ocupó de  esta  materia  orgánica  aeronáutica  én
la  REVIsTA GENERAL  DE MARINA.

Esta  supresión  del  Ejército  aéreo  independiente  tiene  una  tras

cendencia  grande  en  el  culto  al  pacifismo  y  humanitarismo  que  son
propios  del  adelanto  de  la  civilización,  porque  siega  en  flor, una  nue
va  fuente  caudalosa  de  gastos  militares  que  se  veían  venir  en  el
horionte,  y  que  se  preveían  progresivamente  crecientes,  disponiéii.
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dose  a  contribuir  en  poderosa  medida  a  la  ruina  de  los pueblos,  no
sólo  por  la  progresión  con que  los  armamentos  aéreos  contribuirían
al  aumento  de  los presupuestos  militares,  sino  por  los enormes  dis

pendios  que  iba  en  breve  a  suponer  la  defensa  antiaérea  de  las  po
blaciones,  la  de  los  elementos  vitales  del  transporte  terrestre  y  ma
rítimo,  la  de  los  centros  industriales,  etc.,  obligando  a  efectuar  en
todos  ellos  obras  sie:mpie  caras  de  carácter  subterráneo,  buscando
la  coraza  del  terreno,  privando  de  la  luz  natural  y  dificultando  la
ventilación,  gastos  elevados,  que,  por  otra  parte,  no  producirían
utilidad  inmediata  alguna.

Por  de  pronto  se  ha  cortado  en  su  iniciación  la  carrera  loca,
desenfrenada,  de  los  pueblos  por  el  camto  de  estos  dispendios.  El
ilustre  Mac  Donald  se  hace  bien  cargo  del  beneficio  que  con  ello
proporciona  a  la  causa  de  la  civilizaci6n,  porque,  para  asegurarlo
de  modo  definitivo,  pretende  establecer  en  su  propuesta  el  que  ella

constituya  solamente  el  primer  paso  en  el  sentido  de  evitar  una
nueva  manifestación  de  la  extensión  de  la  guerra,  confiando  a  la
Segunda  Conferencia  del  Desarme  las  medidas  que  signifiquen  la
total  desaparición  de  las  aeronaves  nñlitares,  tanto  sobre  la  tierra
como  sobre  el  mar.

La  limitación  cualitativa  o  unitaria  está  bien  establecida  en  el
proyecto  de  Mr.  Mac  Donald,  porque  el  tope  de  tres  toneladas  de
peso  en  vacío  para  el  avión  capaz  de  utilización  militar  supone  po
der  llegar  con  holgura  al  amplio  desarrollo  de  los  más  modernc  y
crecidos  aparatos  de  observación  y  reconocimiento,  y  alcanza  a  con
sentir  el  empleo  de  los  actuales  aparatos  de  transporte  capaces  de
los  diez  pasajeros,  que  constituyen  un  tipo  muy  económico.

La  condición  de  consentir  sin  lijmitación  alguna  los  aparatos
que  no son  capaces  de  utiliFzación militar  permite  el  amplio  desarro
llo  de  la  aviación  ‘llamada  de  turismo,  pudiéndose  pronosticar  que,
de  llevarse  la  propuesta  de  Mr. MacDonald  a  efecto,  supóndría  en  el
porvenir  la  adopción  muy  extensa  del  autogiro  como  aparato  capaz
de  llenar  todas  las  necesidades  del  turismo,  con  el  más  amplio  mar
gen  de  seguridad  posible,  sin  que  requiera  canwos  extensos  para
elevarse  y  descender,  y  aun  púdiendo  utilizar  cualquieraS  mediana
mente  habilitado  con la  alfombra  que  le  proporcionara  adecuada  ve
getación.

Por  lo  demás,  las  excepciones  solicitadas  por  Mr.  Mac  Donaid
en  la  limitación  de  los  aparatos  capaces  de  utilización  militar  son

Tuxo  orn                                                      8
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acertadas  y  no  se  püeden  discutir.  El  aparato  aerónáutico  dispues
to  para  el  transporte  de  tropas,  limitado  su  empleo  a  los  lugares

alejados  de  los centros  de  civijlización,  o  sea  los  aparatos  coloniales
conductores  de  patrulla,  proporciona  •un instrumento  económico  y
muy  eficaz  para  el  dominio  de  grandes  extensiones  con  pocas  fuer
zas,  y  es  natural  que  no se  prive  a  las  naciones  coloniadoras  de  los
beneficios  que  proporcionan  estos  aparatos,  sin  que  por  su  número
ni  por  la  lejanía  de  su  empleo  puedan  inspirar  recelos,  y  menos

constituir  motivos  de  serias  infracciones  del  principio  en  que  la
prepuesta  se  funda.

La  excepción  del  hidroavión  en  su  tamaño  también  la  justifica
el  que  estos  aparatos  han  de  navegar  por  la  mar  y  de  ella  han  de
partir  y  en  ella  pcsarse;  han  de  ofrecer,  después  de  ser  capaces  de
volar,  y  al  propio  tiempo  que  buenas  condiciones  aeronáuticas,  mag
níficas  condiciones  marineras,  y  es  un  axioma  que  éstas  no  se  pue
den  lograr  con  cuerpos  flotantes  pequeños  y  bajos  de  amurada,  o
sea  que  pesen  poco.  Ha  estado  también  Mr.  Mac Donald  acertada
mente  asesorado’ en  esta  excepción,  de  la  u.e,  por  otra  parte,  no
puede  derivarse  ningún  peligro  para  la  causa  de  que  el  ilustre  po
lítico  es  el  adalid,  pues  el  número  de  los  hidroaviones  no  limitados
unitariamente  entran  en  el  de  los  aparatos  permitidos  a  cada  na
ci5n,  y  sólo han  de  poder  constituir  una  parte  de  este  total.

En  cuanto  a  la  proporción  de  aparatos  señalados  a  cada  pueblo,
evitará  muchas  discusiones  por  la  liberalidad  con  que  ha  igualado
los  de  la  primera  categoría,  si  bitn  es  de  esperar  que  las  protestas
suban  de  tono  a  medida  que  la  restricción  sea  mayor.  No  parece  ha
berse  tenido  en  cuenta  la  gran  extensión  territorial  de  las  colonias
portuguesas  al  asignarles  á  nuestros  hermanos  la  última  categoría.
La  exclusión  de  Alemania  del  cuadro  de  permisos  satisface  al  cum
plimiento  del  Tratado  de  Versalles,  que  es  natural  que  exijan  los
vencedores,  y  la  posbiiidad  práctica  de  Alemania  de  ser  la  única
nación  del  mundo  que  puede  emplear  grandes  dirigibles  compensa

aquella  excluión  y  satisface  las  naturales  ansias  de  posibilidad  por
el  aire  de  este  pueblo.  Tendrá  que  dedicarse  Alemania  al  autogiro,
además  de  perfeccionar  sus  magníficas  avionetas  de  turismo.

En  una  palabra,  la  propuesta  de  Mr.  Mac  Donald  en  la  Confe
rencia  del  Desarme,  en  lo que  se  refiere  al  armamento  aéreo’ —y  es
posible  que  también  en  lo  demás—,  satisface  a  la  primera  condición
necesaria  para  que  allí.  tenga  éxito:  es  discreta.
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La  aeronáutica  anteLaC:nfereflCia  económ  ca  mundial  de  Lond  es.

Ha  merecido  su  mención  en  el  apartado  de  Transportes  de  la

ponencia-dictamen  que  los  expertoe  designados  por  la  Sociedad  de
Naciones  han  dictado  para  la  Conferencia  económica  de  Londres,
que  constituye  una  hermana  siamesa  de  la  del  kDesarme en  Gine
bra,  de  tal  modo  que,  fracacada  ésta,  aquélla  es  inútil  que  se pro

nuncie  en  nada.
Y  en  verdad  que  la  ponencia  ha  estado  menos  acertada  todavía,

en  lo que  se  refiere  a  la  navegación  aérea,  de  lo que  ha  expuesto  re
lacionado  con la  marítima.

El  partidismo  o  nacionalismo,  mejor  dicho,  de  les  expertos?  ha
conducido  a  señalar  como causa  primordial  de  la  triste  situación  en
que  se  encuentra  el  transporte  marítimos  a  los  subsidios  de  los  Es
tados  en  favor  de  sus  Marinass,  olvidándose,  entre  otras  muchas  co
sas,  del  propio  origen  de  la  Marina  ipglesa  y  del  monopolio  de  he-’
che  que  disfruta  en  el  cabotaje  interimperial  que  comprehde  todo
el  mundo,  alcanzando  a  realizar  el  90  por  100k de  este  t$fico.

Y  la  generalización  de  este  concepto  de  oposibión  a  todo  subsi

dio  del  Estado  en  los transportes  ha  conducido  a  los ponentes  al  ex
tremo  de  incluir  a  la  navegación  aérea  en  la  condenación  de  este
sistema  de  sostenimiento  de  estos  servicios  con  ayudas  del  Estado1
que  generalmente  son  verdaderas  subvenciones  por  distancia  reco
rrida  y  constituyen  elevadas  primas  a  la  construcción  y  auxilios
crediticios  con  bajo  interés  para  fomentar  éstas,  alimentando  una
industria  que  es  la  base  fundamental  del  poder  a6reo en  todas  sus
manifestaciones.

Baste  decir,  para  poner  en  evidencia  el  dislate  que  supone  la
pretensión  de  la  ponencia  de  suprimir  de  raíz  todo  subsidio  del  Es

tado  a  las  líneas  regulares  de  navegación  aérea,  que  no  se  tiene
conocimiento  de  ninguna  establecida  que  no  cuente  con  estos  sub
sidios,  ocurriéndoles  a  los  ingleses  con  su  «Imperial  Airways»  lo *

mismo  que  a  los  franceses  y  todos  los  nacionales  que  cultivan  este
medio  de  comunicacisn.

Y  no  puede  ser  de  otro  modo,  porqueen  las  mejores  condicio,
nes  el  ccste  del  pasajero-kilómetro  por  vía  aérea  se  encuentra  en
0,50 pesetas,  y  en  los  otros  medios  de  locomoción  es  peco  más  de
0,20 pesetas  por  tren  y  algo  menos  por  buque,  y  menor  todavía  en

automóvil.  ¿Cómo  es  posible  compensar  esta  diferencia  a  costa  ex
clusivamente  del  pasajero  o  de  la  mercancía,  que  guardan  análoga-
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rlaci6n?  Hoy,  por  el  aire,  la  economía  del  tiempo  es  verdad;  pero
es  irreal  llevar  ese  valor,  que  sólo puede  ser  muy  particular,  al  ex

tremo  de  compensar  más de  la  duplicación  del  precio  del  viaje,  má
xime  cuando  quepa,  por  los  medios  tradicionales,  verificar  éste  de
noche,  coñ  mayor  comcxlidad  y  el  aprovechamiento  de  su  duración
en  el  descanso.

Así  ocurre,  por  ejemplo,  que  donde  aún  el  Estado  atiende  a  com

pensar  estas  diferencias  de  coste  y  paga  al  pasajero  la  mitad  del
coste  de  su  iriaje,  el  coeficiente  medio  de  tráfico,  aun  entre  los prin
cipales  centrbs  nacionales  más  intensos,  no  llega  a  uno,  ni  siquiera
a  la  mitad  de  uno  en  España,  por  ejemplo,  resultando  necesario  que
el  Estado,  por  término  medio,  abone  tres  o  cuatro  veces  lo que  el

viajero  por  su  viaje.
¿‘Es  posible  en  estas  condiciones  pensar  en  abolir  todo  subsidio

del  Estado  a  la  navegación  aérea,  sin  matarla  completamente?
Han  estado  muy  poco acertados  los referidos  ponentes  de  la  Con

ferencia  económiba  internacional  de  Londres  al  tratar  de  la  navega
ción  aérea,  como  también  han  demostrado  conocer  poco los  secretos
de  la  marítima.

Para  que  el  desarrollo  de  la  navegación  aérea  civil  no  se  en
cuentre,  como  actualmente,  detenido,  es  preciso  ante  todo  que,
mediante  la  generosidad  de  los  poderosos  y  la  libertad  de  todos
para  comerciar,  ;se  levante  la  losa  de  plomo  que  la  falta  de  confian
za  mutua  ha  dejado  caer  sobre  la  Humanidad.
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Organización  y  funcionamiento de as  zEnfermeríaS navales»
en  Bases marítimas principales y secundarias y en otras de
pendencias  de la Armada.

Por  el  Teniente  Coronel  Médico
SALVADO1  CLAVIJO

Cc,,itinuación (1).

VII

La  En! ernWría del  Arseno2 de  La  Carraca (Base Naixzl de  Cádiz).

Los  servicios  sanitarios  prestados  por  la  enfermería  de  La  Ca
rr  aca,  son  incontables.  A  través  de  acaecimientos  históricos  de  rc
sonancia,  corno  en  Ja  tarea  ordinaria  de  cuantiosos  años, siempre
en  perseverante  actuación  y  en  adobo  de  superaciÓn,  para  contin
gencias  futuras,  este  establecimiento  médico,  ha  rendido  una  utili
dad  de  límites  insospechados.

Fué  el  primer  refugio  sanitario  de  la  Base,  cuando  empezó  a
bosquejarse  el  Arsenal,  can  mucha  antelación  como  es  sabido,  a  la

creación  del  poblado  de  San  ‘Carlos, que  había  de  formar  el  cuadro
arquitectural,  en  el  que  se  alinearon  los  edificios  destinados  a  al
bergar  servicios  navales,  nlóleo  y  hechura  del  Departamento  pro
piamente  dicho  de  San  Fernando.

Es,  pues,  lógico  que  encontrándose  el  Arsenal  naciente,  a  mu
cha  distancia  de  la  ciudad  de  Cádiz,  por  entonces  cabeza  ç,r  asiento
del  poder  nacional  marítimo,  en  aque]las  aguas,  las  necesidades

(1)  Véase  RHV1STA  GENERAL  DE  MARINA, segundo  emestre  de  1932  y pH
méro  del  año  actual.
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apremiantes  de  orden  sanitario,  exigieran  un  centro  de  aúxiljos
temporal,  en  tanto  que  el  Hospital  de  Marina  gaditana  no  pudie
se  atender  a  la  indicación  de  urgencia.

La  enfermería  era  en  sus  comienzos  un  modestísimo  barracón
de  madera,  que  allá  por  el  año  de  1756,  se  encontraba  en  com

pieta  ruina.  El  Intendente  D.  Juan  Gerbaiit,  decía  en  esta  época

a  D.  Julián  de  Arriaga,  que  atendiendo  al  deteriorado  estado  «de
la  antigua  y  única  enfermería  de  madera  de  La  Carraca,  a  las  co
nocidas  incomodidades  que  atraía  este  motivo  a  los  enfern-ios  y  al
crecido  dispendio  que  causaba  a  la  Real  Hacienda,  su  precisa  con
servación»  era  coiiveniente  «fabricar  un  Hospital  que  aunque  pro
visional  constase  de  aquella  fortificación  y  comodidad,  que  repara

se  los  perjuicios  referidos,  en  combinación  del  servicio  de  Dios,  el
del  Rey  y  el  de  los  mismos  enfermos».

No  podemos  seguir  paso  a  paso  la  evolución  histórica,  de  este
establecimiento.  Bastará  apuntar  tan  sólo que  en  1828,. se abre  ex
pediente  para  esahlecer  un  Hospital  en  el  Arsenal  y  al  mismo
tiempo  una  «enfermería»  para  los  presidiarios,  dentro  de  la  mis
ma  casa-presidio  de  Cuatro  Tórres,  tornámdóse el  acuerdo  eh  el  año

siguiente  (siendo  Ministro  de  Marina  D.  Luis  María  de  Salamr)
«de  que  por  ahora  se  haga  el  ensayo  de  la  enfermería  del! presi
dio,  pero  cuidando  de  no  conservar  en  él  a  los  dolientes  atacados
de  enfermedades  contagiosas  o  sospechosas  de  poderlo  Ser:, por  las
consecuencias  que  de  lo  ccntrario  pudieran  ocasionarse  en  el  cs
trecho  recinto  del  Arsenal».

Damos  un  salto  en  este  reóuento  histórico,  para  señalar  una

nueva  fecha;  que  corresponde  a  la  construcción  del  actual  edificio,
en  el  que  se  aloja  la  enfermería  de  que  nos  ocupamos,  iniciado
en  1877  y  terminado  en  1880, entrando  en  funciones  el  24  de  oc
tubre  de  dicho  año.  Con  anterioridad  tas  curaciones  y  visitas  de
enfermos,  se  efectuaron  en  un  espacio  reducido  tomado  en  uno  de
los  extremos  del  cuartel  de  marinería.

Aquel  edificio  es  el  que  se  ha  conservado  hasta  el  presente,  ro

cibiendo  sucesivas  mejoras  tanto  en  lo  referente  a  distribución  in
terior,  como  en  la  íhdóle  de  los  medios  ejecutivos  del  servicio  a
ella  encomendado.

A  la  historiá  ‘retrospectiva  de  esta  enfermería,  van  unidos  al
gúnos  nombres  que  merecen  recordarse:  entre  otros  los  de  don
Marcelino  Arean  (al  que  se  debió  la  idea  búsica  para  lh  formación
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de  los  planos),  de  D.  José  María  Siñigo  (que  intervino  en  la  data

de  los  cargos)  y  el  de  D.  José  de  Erostarbe  (al  que  se  le  hizo  en
trega  del  edificio  como  Jef e  de  Sanidad  del  ‘Arsenal).  Al  lado  de
estas  figuras  facultativas,  deben  catogarse  en  un  deber  de  jus
ticia,  aquellas  autoridades  con  mando  militar  de  dicho  Arsenal,
coadyuvadores  eficaces,  en  la  realización  del  edificio hospitalario  en
especial  al  Capitán  General  del  Departamento  Sr.  Hernández  Pin

zón,  Comandante  General  del  Arsenal  Sr.  Mac-Mahón  y  Ayudante
Mayor  Capitán  de  Fagata  D.  José  Ramos  Izquierdo.

Tal  y  como  fué  entregada  ‘la  enfermtería,  puede  decirse  que  en
el  medio  siglo  de  existencia  que  lleva  al  presente  las  adaptacio
nes  sucesivas  que  ha  ido  recibiendo,  se  refieren  al  ajuste  y  perfec
ción  de  los  cargos  de  instrumental,  medicinas  y  material  sanitario
sobre  todo,  imperando  cierto  sistematismo  permanente  en  el  apro
vechamiento  de  espacios  y  distribución  interna  de  locales.

Por  mucho  tiempo  subsistió  en  ella  un  gran  salón  central,  des
tinado  a  los  enfermos  (en  sus  principios  disponíase  de  veinte  ca
mas)  que  separaba  los  dos  extremos;  el  de  entrada  i-eoogía los  de

partamentos  de  curación,  botica,  despachos,  cuarto  de  baño,  dor
mitorios  del  personal;  en  el  opuesto  iban  los  dispositivos  para  cuar

to  de  enfermeros,  pañol,  cocina,  depósito  de  cadáveres,  anfiteatro
anatómico,  rodeando  Al patio,  provisto  de  fuente.

En  estos  óltimos  años,  ha  sufrido  una  gran  transformación,  al
tiempo  que  se  la  dote  de  excelente  material,  con  arreglo  a  los
medios  sanitarios  del  día.

Se  han  establecido  dos  salas  para  enfermos  independientes,  ms
talándose  en  cada  una  nueve  camas.  En  los  locales  de  entrada  se
sitúan  una  gran  sala  de  curaciones  y  a  continuación,  la  sala  de
visitas,la  de  Oficiales  de  Sanidad,  sala  de  espera  y  farma
4á;  paralelamente  en  la  otra  banda,  se  almea  el  cuarto  de  opera

ciones  y  el  de  esterilización;  a  contirunción  ir  con  entera  indepol
dencia,  el  despacho  del’  Jefe  de  Sanidad,  sala  de  espera,  de  profi
laxis  y  dormitorio  del  Médico  de  guardia.

Aun  más  transformación  cabe  apuntar,  en  el  reparto  de  espa
cios  posteriores  a  las  salas  de  enfermos;  en  un  primer  plano  van
pañoles,  sala-dormitorio  del  Auxiliar  de  Sanidad  de  guardia  y  sala
de  enfermeros.  El  patio  ha  sido  reducido  colocándose  a  un  costado
de  él,  el  comedor  espacioso, y  la  cocina;  adjunto  a  ésta  queda  si
tuado  el: tren  de  lavado;  a  la  otra  banda  quedan  todos  los  locales
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para  lavabos,  baños,  duchas,  w.  a,  eta,  verdadera  necesidad  que
se  dejaba  sentir  y  ‘cpie pedía  de  continuo  una  inmediata  intromi
sión.

Compieta  las  instalaciones,  los  servicios  de  agua,  y  el  de  cale
facción  a  punto  de  insta1acs

La  ehfermeria  cíe  La  Caitaca,  en  una  conceptuación  de  con
junto,  se  encuentra  capacitada  para  desarrollar  una  labor  superior
a  la  que  se  Ir  tiene  encomendada,  tanto  por  lo  que  respecta  a  di
chas  instalaciones,  como  por  la  asignación  de  personal  suficiente

para  hacer  frente  a  toda  clase  de  necesidades  sanitarias.
Es  ccnveniente  apuntar  esta  conclusión  para  que,  se  váya  for

mando  la  mente  y  Tas intenciones;  y  enmarcar  en  un  futuro  pró
ximo,  un  mayor  radio  de  accióti  eficaz,  favoreciendo  a  la  doctrina
de  la  descentralización  hospitalaria,  de  la  que  nos  ‘hemos  hecho

eco,  y  es  el  fundamento  demostrativo  de  la, existencia  de  las  en
fermerías  secundarias  navaks  que  poseemos.

Esta  enfermería,  en  puesto  de  alta  significación  médico-naval,
junto  a  lbs  terrenos  de  industriaEizaciói  y  de  anclaje  de  nuestra
escuadra  y  unidades  volantes,  dtbe  llegar  a  ser  algo  más  que  un
cuarto  de  socorro;  tiene  suficiente  ritmo  funcional  para  esbozar
Ss  definidas  hospitaUzaciones,  en  pro  de  las  dotaciones  embarca
das  y  el  numeroso  personal  de  tierra,  se  se  acogen  a  sus  cuidados.

Está  por  otra  parte,  en  condiciohes  de  irradiar  uh  nuevo  es
fuerzo  de  proifiaxis  bajo  la  dirección  del  Jefe  de  Sanidad,  con  gran

envergadura,  en  virtud  de  descuajar  Tas posibilidades  morbosas  y
llegadas  éstas,  vincularlas  proporcionalmente  a  sus  propias  fuer

zas,  para  responder  al  doble  motivo  que  debe  presidir  su  estabili
zación:  el  de  poseer  el  remedio  en  el  menor  espacio  de  tiempo  y
disminuir  el  contingente  de  enfermos  en  el  Hospital  central  de  la
Base,  al  que  le  corresponde  acoger  solamente  los  casos  de  trascen
dencia,  bien  enjuiciados  por  el  diagnóstico  precoz,.

Este  establecimiento  ha  dado  muestras  en  repetidas  épocas,  de
poder  adaptarse  a  todas  las  circunstancias  sanitarias  en  regímenes
ordinario  y  extraordinario,  y  lo consideramos  por’ tanto  como  hace.
dero,  para  probar  una  nueva  organización,,  que  o  independice  algo
más,  permitiéndole  desa.rrolla.r  mayores  alcansces:  en  los  órdenés
económico  y  técnico,  las  ventajas  a  recoger  habrían  de,  ser  muy
provechosas  también.  Cabe  añadir  para  completar  nuestra•  propo
sición,  que  tal  cual  se  dan  los  mdios  explotables  de  rango  sani
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tario,  consideramos  hasta  cierto  punto  naufragado  el  concepto  f a
cultativo  que  lo  preside  en  la  actualidad,  ante  la  mediocridad  de

los  resultados  presentes,  que  mantienen  en  potencia,  resortes  que
no  se  estiman  conveniente  ejercitar.  Para  nuestro  juicio,  le  que
da  por  hacer  resaltar  una  significación  més  trascendental,  soste
niendo  funciones  superiores,  sin  guardar  vejámenes  que  están  más
en  la  falta  de  elección.,  para  incorporarla  a  un  nuevo  criterio,  y  a
un  aporte  utilitario,  que  en  la  posesión  de  recursos  médico-quirúr
gicos,  concedidos  con  amplia  condescendencia.

Esta  clase  de  enfermería  (concepto  que  es  apicabie  a  las  res
tantes  enclavadas  en  nuestros  Arsenales’)  debe  ser  presidida  por
dos  orientaciones  básicas:  capac.itaria  d’e atender,  a  lo  que  la  ex
priencia  ha  prejuzgado  como  necesario;  e  imbuirla  una  plenitud

no  sólo  de  acción,  sino  de  aspiración  a  m,á  organizados  logros
científicos.

El  excesivo  mantenimiento  de  «un  estado  ‘funcional  inferior»  a
sus  posibilidades  concentradas,  puede  condugir  a  incapacidades  fu
turas,  al  hacer  de  función  diaria  transitoria,  una  predisposición  ha
cia  el  menor  esfuerzo,  bajo  la  constante  sugerencia  ‘que mantiene
la  cercanía  y  prerrogatjvas  del  Hospital  Naval’.

Creemos,  por  tanto,  que  las  enfermerías  de  los  Arsenales  de
ben  mantenerse  con  una  mayor  responsabilidad  científica,  abarcan
do  nuevas  ocasiones  clínicas,  de  las  que  fácilmente  se  despojan  en
sus  afanes  de  apurar  dqmasiado  su  misión  empequeñecedora  de  paso.

Para  satisfacer  este  dogma  profesional  de  superación,  que
apuntamos,  sin  descifrarlo  por  ahora,  cabe  añadir  que  a  enferme
ría  de  La  Carraca  es  la  única,  por  el  momentó,  que  se  encuentra
acondicionada  para  intentar  esta  mayor  aplicación  de  sus  fines,
pues  ha  sido  bien  concebida  en  su  reconstrucciéci  como  en  su  mon
taje  técnico.

Y  así  se  da  el  contraste  alentador  de  ver  cómo,  el  establecimien
to  mayor  en  antigüedad,  encierra  actualmente  el’ máxiano  de  adap
tación  a  los  empeños  científicos  del  día,  encontrándose  siempre

propicia  a  velar  por  el  lema  que  parece  ser  su  ejacutoria  de
siempre.  servir  el  pasado,  presente  y  futuro,  en  virtud  de  la
flexibilidad  y  encaje  a  las,  condiciónes  dominantes  de  las  épocas  y
por  gracia  del  interés  y  atención  que  se  te  ha  guardado,  responder
con  la  eficiencia  en  pro  de  los  heridos  y  enfermos  de  nuestras  Ar
madas.                                       -
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Esta  asimilación’  del  ambiente  sanitario  propicio  y  la  generosi
dad  con  que  ha  ido  recibiendo  las  aportaciones  técnicas,  hace  que
podamos  presentar  en  estos  comentarios  críticos,  a  la  actual  enfer
mería  del  Arsenal  de  La  Carraca,  como  atesoradora  de  indiscuti
bies  utilidades,  ya  que  propende  a  un  perfecto  orden  sanitario,
apuntalado  con  una  experiencia  de  siglos.  -
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F  gura  1.—Vista  exlerior  de la  enfermeria  del Arsenal  de la  Carraca.

Ipachada  principal

Figura  2.—Corredor central  de la  enleruseria,  a donde abocan tas  distintas  dependencias.
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Figura  3  —Una  de  las  salas  de  eefermos  pa  a  hoepitalización.

Figura  4.—Departamento  quirúrgico.  (Sala  de  operaciones).
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Figira  ._Deparameflt0  quirúrgico  (QuirófacO  y  sala  lo  esterilización.j

Figura  f.  — Aspecto  parcial  de  la  farmacia  lel  etablecimiento.
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Figura  8.—Patio  interior con  la situación  del  horno crematorio.



Notas  profesionales
INTERNACIONAL

La  Conferencia del  Desarme.

El  día  25  de  abril  reanudó  sus trabajos  la  Comisión  General  de
la  Conferencia  para  la  limitación  y  reducción  de  artmamentos,  y
con  arreglo  a  lo  acordado  al  suspender  las  sesiÓn  en  2,4 de  mar
zo,  pasó  a  examina],  capítulo  por  capítulo,  el  plan  - británico  de
desarme.

El  capítulo  1.0 comprende  seis  artíSos  y  se  re,  ere  esencial
mente  al  Pacto  dé  París.  Se  prevé  que  en  caso  de  ruptura  de  este
Pacto  la  Sociedad  de  Naciones  convocará  a  Conferencia  a  las  altas

partes  contratanti,  la  cual  podrá  celebrrie  en  Ginebra  o  en  otro
‘lugar  que  se  designe.  Para  que  los  acuerdos  de  la  citada  Conf e
rencia  sean  ‘v’álidos es  preciso  la  aceptación  por  parte  de• los  Go

biernos  de  los, Estados  Unidos,  Gran  Bretaña,  Irlanda  del  Norte,
Francia,  Alemania,  Italia,  Japón  y  Unión  de  Repúblicas  Soviéticas,
así  como  de  la  mayoría  de  los  demás  Estados  ‘que tomen  parte  en
la  Conferehcia  del  Desarme,  exceptuando  las  partes  en  desavenen
cia.  La  Conf erelicia  tendrá  por  objeto  el  acordar  las  medidas  que
deberán  sr  tomadas  en  caso  de  ruptura  del  Pacto  de  París,  que
lleva  consigo  la  renuncia  a  la  guerra,  y  detérminar  cuál  de  las
partes  en  desavenencia  es  la  responsable.

Al  abrirse  la  sesión,  el  representante  de  los  Estados  Unidos  fe-
lícita  al  President,  Henderson,  en  noffibre  de’ todos  stus  colegas,
por  el  premio  Wateler,  de  21200 libras  esterlinas,  que  le  ha  sido
concedido  por  ‘los relevantes  servicios  prestados  a  la  causa  de  la
pas  El  Presidente,  al  dar  las, gracias,  expone  que  esta  recompensa
le  servirá  de  estímulo  para  continuar  su  esfuerzos  en  pro  del
éxito  de  la  Confereñcia.

La  Comisión  General  aborda  en  segiliida el  examen  del  proyecto
británico,  poniéndose  a  diusión  el  art.  1.0  del  capítulo  1.0,  rela
tivo  a  la  seguridad.  ‘En  los, primeros  momentos  cundió’  la  idea  de
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suspender  toda  discusión en  espera  del  resultado  de  la  entrevista
de  los  Sres.  MacDonald  y  llerriot  con  el  Presidetite  de  los  Estados

Unidos;  pero  el  Sr.  Henderson,  Presidente  de  la  Conferencia,  se
mostró  contrario  a  todo  aplaamjiento,  y,  en  consecuencia,  comen
zaron  a  discutirse  las  distintas  enmiendas  presentadas  a  dicho  ar
tículo,  prevaleciendo  el  criterio  de  dejar  para  segunda  lectura  to

dos  aquellos  artículos  del  proyecto  respecto  de  los  cuales  no  sea
posible  obtener  unanimidad.

En  28  de  abril  empezó  a  discutirse  la  parte  del  proyecto  rela
tivo  a  los  efectivos,  y  a  la  cual  se  han  presentado  numérosas  en
miendas,  especialmente  por  parte  de  la  Delegación  alemana,  sus
citándose  largos  debates,  sin  que  en  la  mayor  parte  de  los  casos se

haya  llegado  a  un  acuerdo.

Por  lo  que  respecta  al  capítulo  de  armamentos!  navales,  el  de
legado  de  Alemania  puso  de  manifiesto  que  en  los  diversos!  pro
yectos  de  Convenio  presentados  a  la! Conferencia  no  figura  reduc
ció  alguna  de  las  flotas  de  otros  Estados;  pero  en  la  confianza  de
que  en  la  Conferencia  de  1935  las!  potencias  navales  fuertemente
armadas  precedan  a  una  reducción  esencial  de  sus  armamentos,
Alemania  está  dispuesta  a  mantener  hasta  la  fecha  de  la  citada
Conferencia  el  número  de  buques  que  le  han  sido  ajados  como
límite.

Considera  que  el  criterio  del  Tratado  de  Versalles  para  la  Ji
mitación  de  los  armamentos  navales  no  fué  el  tonelaje,  sino  el
número  de  buques,  en  sus  distintas  categorías;  por  consiguienie,

es  de  opinión  que  el  tonelaje,  cotitrariamente  a  lo  que  significa
para  la  flota  de  los  otros  Estados,  no  debe  ser  aplicado  como  escala
a  la  flota  alemana.

Manifiesta  también  que  en  virtud  de  dicho  Tratado  de  Versa
lles,  Alemania  estaba  autorizada,  después  de  pasado  cierto  núme
ro  de  años,  a  construir  varios  buques  de  línea  en  reemplazo  de
otros  anticuados.  Sin  embargo,  renuncia  en  parte  a  este  derecho,
construyendo  solamente  un  acorazado  hasta  tanto  la  Conferencia
de  1935  no  decida.

Por  último,  expone  que  Alemania  no  pierde  la  esperanza  de
que  en  esta  Conferencia  del  Desarme  se  llegue  a  la  supresión  to
tal  del  submarino,  así  como  lo  han  propuesto  varias  delegaciones
en  el  curso  de  la  misma,  entre  ellas,  la  de  Alemania.  Pero  si  la

Comisión  General  decide  que  el  submarino  es  necesario  para  la  de-
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fhs  nacional,  la  delegación  alemana  se  reserva  el  derecho  de  vol
ver  más  tarde  sobre  este  punto.

El  día  8  de  mayo  se  reunió  en  sesión  secreta  la  Mesa  de  la
Conferencia  para  estudiar  el  medio  de  salir  del  atolladero  en  qe
se  encuentra  la  Comisión  General  ante  el  ni5imero  de  enmiendas
presentadas  a  los  cap ítalos  1.°  y  2.°  del  proyecto  inglés  qué  se  dis
cute  y  la  imposibilidad  cte  llegar  a  un  acuerdo.

El  delegado  de  Alemania  insiste  en  su  criterio  de  que  debe
continuarse  la  primera  lectura  del  proyecto,  pasándose  inmediata
mente  a  discutir  el  capítulo  3.°, que  trata  de  la  limitación  del  ma
terial  de  guerra;  es  decir,  que  un  ves  presentadas  las  enmiendas
a  los  dos  primeros  capítulos,  seg’uridad  y  efectivos,  desea  que  se

dejen  ambas  cuestiones  en  suspenso  para  que  se  aborden  y  preci
sen  las  últimas  reivindicaciones  de  su  Gobierno  referentes  al  «des
arme  cualitativo»  y  al  material  naval  y  aéreo.

Este  criterio  es  fuertemente  combatido  por  el  delegado  de  Fran

cia,  el  cual  demuestra  que  la  economía  del  proyecto  de  Convenio
británico  se  basa  precisamente  en  la  interdependencia  de  los  efec

tivos  y  del  material,  en  la  uniformi’zación  prhgresiva  de  los  tipos
de  ejércitos  con  la• introducción  del  servicio  a  corto  plaro  y  eifecti
vos  reducidos,  y  en  la  limitación  cualitativa,  del  material,  ‘que de
berán  tratarse  paralelamente,  y  a  su  juicio  la  Delegacióti  alema
na  trata  de  romper  este  paralelismo,  enviando’  la  Comisión  de
Uniformisación  a  la  fútura  Comisión  Permanente  del  Desarme,’  que
no  entrará  en  funci’onés  hasta  después  de  ponerse  en  vigor  el  Con-
venia  En  una  palabra:  e1  delegado  fráncés  se  muéstra  opuesto  a
entrar  en  la  discusión  del  material  mientras  no  se  resuelva  el  pro
blema  de  los  efectivos,  debiendo  recaer  acuerdo  sobre  todos  los  pun
tos  dejados  en  suspenso  y  en  ‘articuJar  sobre  la  cuestión  de  la
uniformización.

Esta  uniformización  de  los  ejércitos  de  todos  los  países  es  en

réalidad  uno  de  los  puntos  más  difíciles,  ya  que  supondría  la  des
áparición  de  la  R.eichs*ehr  ‘de  100.000  soldados  profesionales  (ser
vicio  voluntario  de  doce años),  sisten•a  impuesto  á  Alemania  en  1919
y  que  ha  alcanzado  una  eficacia  a  la  qu’e el  Reic,h no  quiere  re
nunciar.  ‘  ‘

TOMO  CXII                                                             9
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El  delegado  de  Ing1aterra,  se  tnuestra  conforme  con  el  criterio

sustentado  por  el  delegado  francés,  exponiendo  la  necesidad  de  ter
minar  la  discusión  del  capítulo  2.°  del  proyecto  antes  de  pasar  al
capítulo  siguiente.  En  la  n2iisn’ia opinióh  abunda  el  delegado  de  os
Estados  Unidos;  pero  el  represetante  de.  Alemania  persiste  en  su
oposición.

La  Mesa  decide  suspender  durante  tres.  días  las  sesiones  de  la
Comisión  General  y  cue  en  este  interregno  se  entablen  negocia
ciones  entre  los  representantes  de  Alemania  e  Inglaterra  a  fln
de  ver  el  medio  de,  adaptar  al  proyecto  británico  algunas  de  lú
contraproposiciones  alemanas.

El  día  11  se  reunieron  los’ representantes  de  las  cinco  grandes
potencias,  Alemania,  Gran  Bretaña,  Estados  Unidos,  Italia  y  Fran
cia,  bajo  la  presidencia’  del  Sr.  Henderson;  canilbiándose  impresio
nes  acerca  del  resultado  de  las  conversaciones  entre  los  delegados
de  Alemania  e  Inglaterra,  declarando  esta  última  la  imposibilidad
de  llegar  a  un  acuerdo’  por  la  actitud  intransigente  de  Alemania,

pues  si  bien  ‘el  primero  so ‘declara  partidario  del  principÑD de  la
uniformaeión  de  los  ejércitos,  no  ‘aceptan  en  cambio,  el  sistema
preconizado  por  ‘el  plan’  británico,  poniendo  condiciones  verdadera
mente  inacptables.  ‘  ‘  ‘

En  la’  reunión  prevaleció  el  criterio  de  abordar  el  asunto  en
plena  ‘Conferencia’  y  que  en  ella  se  ponían  de  relieve  las  divergen
cias  existentes’  y,  en  consecuencia,  la  responsabilidad  que  los ‘dis
tintos  Gobiernos  contraen,  fijándose  para  el  día  siguiente  le  re

unión  de  la  Mesa  de  la  Conferencia  y  para  el’ 15  la  de  la  Comi
sión  ‘General.

Reunida  la  Mesa  en  el  día  indicado,  a  propuesta  del  Presidente
y  ‘por  unanimidad,  se  acordó  empezar  seguidamente  la  discusión
preliminar  ‘del  capítulo  ‘del proyecto  ‘referente  ‘al  material;  ‘pero  a
‘condición  de  que  no  sea ,presentadanincuna,  enmienda  en  el  curso’de
la  discnsión;  Lós  miembrus  de  la  Conferencia  tendrán  la  facultad
de  discutir,  a  propósito  de  este  capítulo,  todas  las  cuestiones  eix
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puestas  en  la; Conferencia;  es  decir,  efectivos,  material,  tipo  unifor
me  de  ejércitos,  control,  etc.;  lo  cual  permitirá  aclarar  ciertos  im

portantes  problemas  cuya  solución  facilitaría  el  mejoramiento  de
la  situación.

Dentro  del  ambientapesimista  que  reinaba  en  Ginebra  en  aque
llos  días  se  creía  ‘que  esta  fórmula  haría  desaparecer  el  peligro  in
minente  de  una  ruptura,  ya. que  ante’  la.. actitud.  intransigente  cte
Alemania,  algunas  delegaciones  fkueron. de  opinión  de  llegar  a  la

concertación  de  un  Convenio  de  desarme,  a  pesar  de  la,  opcsición
de  Alemania,  y  de  esta  manera  el  Reioh  se  encontraría  ánte  el  di
lema  de  adherirse  a  la  obra  realizada  e  común  por  los demás  paí
ses  o ccntinuar  bajo  el  régimen  militar  de  excepción  en  que  se  en
cuentra  sometida  en  virtud  del  Tratado  de  Versalles.

Señalada  para  el  día  15  de  mayo  la  fecha  de  la  nueva  reunión
de  la  Comisión  General,  tuvo  que  sufrir  aquélla  otro  aplazamien
to,  debido  a  que  el  delegado  de  Alemania,  Sr.  Nadolnty, fué  llamado
con  urgencia  a  Berlín,  y  algunas  dei!.egaeiones expusiellon  la  conve
niencia  de  no  celebrar  sesión  hasta  tanto  no  conocer  la  declaración
gubernamental  que  sobre  el  desarme  habría  de  hacer  el  día  17  el

Gobierno  alemán  en  el  Reichstag.  Con  esta,  decisión  del  Presidente
de  la  Conferencia,  asociando  estrechamente  la  suerte  de  la  misma
.a  la  declaración  del  Gobierno  aien,án,  parece  que  se  quería  llamar

una  ves  más  la  atención  de  Alemania  sobre  la  enorme  responsahi
.lidad  que  contrae  çaso  de  mantener  su  actitud  de  ihtransigencia.

Coincidiendo  con  este  aplazamiento  de  1as  sesiones  de  la  Con
ferencia  y  adelantándose  ail  Canciller  alemán  en  el  Reichstag,  el
Presidente  de  los  Estados  Unidos,  Sr.  itoosevelt,  lanzó  un  mensaje
a  todos  los  Jefes•  de  Estado  preconizando  la.  firma  de  una  nuevo

Pacto  de  no  agresión,.  nijás concreto  que  el  conocido  por  el  nombre’
de  Pacto  Briand-Kellogg.

«Todas  las  naciones  del  ‘mundo  —dice  el  ‘Sr. Rooselvlt—,  debeñ

tomar  parte  en  un  pacto  solemne  y  concreto  de  no  agresión,  reafir
mando  la  obligación  que  hañ  asumido  de  limitar  y  reducir  sus  ar
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mementos,  y  tomar  medidas  para  que  dichas obligaciones  o  acuerdos
se  ejecuten  rigurosamente  por  todas  las  Nacion  signatarias,  las
cuales  individualmente  prometen  no  mandar  fuerzas  armadas  de
ninguna  clase  más  allá  de  sus fronteras!».

Al  mismo  tiempo  expone  un  plan  de  desarme.que  abarca  los tresi
siguientes  puntoa

1.0  Un  desarme  general  de  acuerdo  con  el  proyecto  británico
expuesto  en  la  Conferencia  por  el  Ministro  inglés  Sr.  Mac! Donaid.

2.°  Un  acuerdo  rpecto  al  límite  de  tiempo  y  sistema  para  po
ner  en  vigor  dicho  programa  de  desarme.

3.°  El  acuerdo  por  parte  de  todas  las  potencias  de  que  ningu
na  podrá  aumentar  sus  crmamentos  más  ilá  de  los  actualmente
existentes,  según  los tratados  ya  dii  vigor,  hasta  que  se  deterTrnine

la  forma  de  proceder  respecto  al  punto  segundo.
Por  último,  el  Presidente  Rooselve]t  hace  resaltar  la  urgente

necesidad  de  que  tanto  la  Conferencia  económica  mundial  como  la
Conferencia  General  del  Desarme  alcancen completo  éxito.

«Si  las  Naciones  —dice-—, eliminan  sus  am-las  ofensivas  que
hacen  posible  un  ataque  con  éxito  entonces  la  detfensa  de  cada  pais
automáticamente  se  hace  inexpugnable  y  las  fronteras  de  cualquier

Nación  quedan  completamente  aseguradas.  La  meta  final  de  la
Conferencia  del  Desarme  tiene  que  ser  la  supresión  de  todas  las  ar
mas  agresivas».  -

Gran  expectación  despertó  el  anuncio  del  discursó  que  sobre  el
desarme  habría  de  pronunciar  en  el  Reichstag  el  Jefe  del  Gobierno
alemán,  Sr.  Hitler,  el  día  17  de  mtyp.

Su  contenido  fué  moderado,  un  discurso  de  concordia  y  hasta  cje
pacifismo,  que  llevó  alivio  y  relativa  tranquilidad  a  las  cancillerías
de  las  grandes  potencias  mundiales  y  con  el  cual  quizás  se  halla
salvado  la  Conferencia  del  Desarme  de  un  fracaso  inmediato,  aun
que  todavía  subsista  el  peligro  por  las  enormes  dificultades  que
será  preciso  vencer.

La  primera  parte  del  discurso  l  dedicó el  canciller  alemán  a
la  revisi&  de  Tratados,  imputando  a  las  cláusulas  ecoñómicas  del
Tntado  de  Versalles  la  crisis  económica  que  hoy  aflige  al  mundo
entero  y  que  constituye  la  demostración  palpable  del  grave  error
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cometido  por  los  Estados  victoriosos  al  querer  imponer  a  Aleriiánia
el  pago  de  sumas  superiores  a  su  capacidad.

Preconiza  la  revisión  de  los  Tratados,  considerada  necesaria  por
sus  propios  autores,  poniendo  de  relieve  el  error  político  cometido
en  Versalles  al  desconocer  el  principio  de  las  nacionalidades  en  el
trazado  de  las  nuevas  fronteras  lo ‘que  es  causa  de  que  gran  nú
mero  de  alemanes  vivan  bajo  regímenes  en  los  que  son  extranjeros.
Hitler  reconoce  la  errónea  política  alemana  del  pasado  al  querer
convertir  en  alemanes  a  hombres  que  no  lo  eran  por  la  raza  ni  por
el  sentimiento,  pero  considera  igualmente  imposible  invertir  el
procedimiento,  intentando  desnacionalizar  a  los  alemanes  separa
dos  de  su  patria.

A  continuación  se  muestra  cpntrario  a  toda  idea  de  nueva  gue
rra.  «Los  Tratados  —dice—,  no  tienen  sentido  más  que  cuando  se
basan  en  una  verdadera  igualdad  de  derechos.  Ninguna  nueva  gue

rra  europea  solucionaría  cste  problema,  ya  que  toda  solución  a  base
de  la  violencia  sería,  el  germen  de  nuevas  injusticias  que  condu
cirían  al  caos.  El  gobierno  alemán  quiere  reetablecer  en  su  pais
el  bienestar,  el  trabajo  y  la  autoridad,  teniendo  la  máxima  com
pIensidfl  por  las  idénticas  necesidades  ‘que  puedan  sentir  los  de

más  pueblos  y  deseando  vivir  en  paz  y  ardstad  con  ellos.».
Aborda  enseguida  el  problema  de  la  igualdád  de  derechos  en

materia  de  armamentos  que  exige,  no  para  rearmar,  como  falsa
mente  se  pretende  hacer  creei,  ‘sino  mediante  el  desarme  de  los
demás.  «Alemania  —dice—,  está  dispuesta  a  suprimir  todas  sus
fuerzas  armadas  si  las  demás  naciones  imitan  su  ejemplo».

En  cuanto  al  plan  inglés,  Alleimania lo acepta  como  báse  de  dis

cusión,  y,  asimismo,  en  principio,  está  de  acuerdo  en  aceptar  un
periodo  de  transición  de  cinco  años  al  final  del  cual  espera  que  la
equiparación  de  Alemanin  y  los  demás  paises  será  un  hecho.  Está
dispuesta  a  renunciar  a  toda  clase  de  armas  ofensivas  siempre  que
las  demás  naciones  se  comprometan  a  hacer  lo  mismo  dentro  de
un  determinada  periodo  y  tampoco  tiene  que: hacer  objeción  algu
na  al  establecimiento  de  un  control  de  armamentos  de  carácter
general.

Después  de  recordar  el  plan  Mussolini  para’  el  establecimiento

de  una  colaboración  ‘entre  las  cuatro  grandes  potencias  occiden
tales,  plan  que  ,califica  como  el  más  adecuado  para  garantizar  la
paz,  ‘Hitler  declara  que  Alemania  ha  recibido  con  satistacción  la
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iniciativa  del  Presidente  Rooselvet,  creyendo  como  él  que  in  reL

solver  la  cuestión  del  désarme  será  imposible  la  regeneración  eco
nómica  del  mundo.

A  continuación  el  Canciller  añade,  «Alemania  está  dispuesta  a
participar  én  Ja  óbra  de  ordenación  de  la  situación  política  y  eco
nómica.  La  política  exterior  de  AJemañia  Ja  única  nación  que  pue
de  tener  razón  al  sentir  el  temor  de  verse  invadida,  solo  tiene  un
objetivo,  el  asegurar  la  paz  mundial.  Desea  expresarse  pacífica
mente  en  todas  las  cuS  iones  con  las  deniiás naciones,  pero  no  pue
de  admitir  que  su  descalificación  sea  eterna.  Las  amenazas  de  san
ciones  no  le  causan  impresión.  Este  procedimiento  monstruoso,  que
sería  un  castigo  al  desarme  leal  de  Alemania,  conduciría  a  la  su
presión  efectiva  dé  la  moral  de  los  Tratados  En  tal  caso  Alemania

no  impcndría  su  colaboración  a  Ja  demás  haciones,  pero  sacaría  de
esa  actitud  las  únicas  consecuencias  posibles.  Corno una  nación  per
petuamente  difamada,  resultaría  difícil  continuar  en  la  Sociedad

de  Naciones».
El  Canciller  termina  su  discurso  expresando  su  esperanza.  de

que  las  demás  naciónes  sabrán  comprender  Ja  inquebrantab  de
cisión  de  Alemania  de  termina,r  este  periodo  de  errores  y  de  bus
car  el  camino  real  de  la  concordia  entre  los  países,  basada  en  la
igualdad  de  derechos.

Como  estaba  acordado,  Ja  Comisión  General  de  la  Conferencia
se  reunirá  el  día  18  de  mayo,  abordándose,  seguramente,  la  discu
sión  de  los  siguientes  tenrnsr  Tfniformación  de  los  ejércitos,  limi
tación  del  material  de  guerra  y  principio  de  no  agresión.

ESPAiA
Del  viaje  del  buque-escuela  «Juan  Sebastián  de  Elcano».

El  día  18  de  marzo,  navegando  el  Juan  Sebastián. de  Elcano
en  su  ruta  de  Batibados  a  Méjico,  y  al  pasar  eiitre  Santo  Domingo  e
isla  Ravassa,  decidió  su  Comandante,  Capitán  de  fragata  don
Joaquín  López  Cortijo,  desviar  un  peco  su  rumbo  y  pasar  cerca
de  la  boca  del  puerto  de  Santiago  de  Cuba,  ya  que  los  vientos.
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favorables  de  días  anteriores  le  habían  adelantado  en  su  itinerario.
Tuvo  por  objeto  este  cambio  de  rumbo  el  mostrar  a  los  caba

lleros  Guardias  marinas  el  sitio  donde  se  libró  aquel  combate  na

val,  y  conmemorar  con  una  cariñosa  ceremonia  a  los  mártires  le
aquella  luctuosa  jornada,  llena  de  heroísmo  y  sacrificio.

A  las  nueve  de  la  mañana  del  día  17,  a  tres  millas  de  la  en
trada  del  puerto,  tuvo  lugar  el  emocionante  acto.

Formada  toda  la  dotación  en  la  toldilla  del  buque,  se  arrojó  al
mar  una  corona  de  laurel,  confeccionada  a  bordo,  como  homenaje
de  cariño,  admiración  y  recuerdo  perdurable  a  los  héroes  de  aquel
combate  inolvidable  para  todo  oficial  de  Marina.

Copiamos  textualmente  el  discurso  que  el  señor  Comandante
del  buque-escuela  le  dirigió  a  su  dotación,  como  modelo  de  patrio
tismo  y  amor  a  la  Marina.

Dice  así:

«SEÑoREs JEFES   OFIcIALF.S, CABALLEROS GUAR
DIAS MARLNAS, AuxaIAIDIS Y  MARINERÍA DE

ESTE BUQUE:

En  las  primeras  horas  de  la  mañana  del  3  de  julio  de  1898,  día
como  el  de  hoy,  mejor  quizás,  apenas  la  más  ligera  brisa  ni  bru
ma  perturbaban  la  tranquilidad  de  una  atmósfera  cálida  y  serena,
del  puerto  que  tenéis  enfrente,  Santiago  de  Cuba,  y: por  su  estre
cha  boca,  salía,  cual  conejo  de  su  madriguera,  acchado  por  cien
cazadores  y  en  forzado  silencio  de  muerte,  la  escuadra  mandada

por  aquel  ilustre  y  heroico  AJmirante  Cervera.  Componían  ésta
cuatro  buques,  Tdresa, Oquendo, Vizca4ifa y  Colón,  y  dos  destruc
tores.  Más  allá,  fuerzas  cien  veces  superiores  acechaban  la  salida
¡A  qué  hablar  de  nuestros  buques!  Por  si  no  los  definiera  comple
tamente  aquel  célebre  telegrama  del  espionaje  contrario  «barco
y  medio;  lo  demás,  basura»,  su  escasísimo  poder  militar  quedó
demostrado  cuando  a  la  hora  y  media  escasa  de  su  salida,  y  duran
te  la  que,  sin  :infiingir  daño  a  un  enemigo  cien  veces  superior,
quedaban  destruídos  por  voraz  incendio,  acribillado  a  tiros  de  ca
ñón,  varados  en  la  costa.  ¡A  qué  hablar  de  las  condiciones  en  que
aquellos  hermanos  nuestros  y  mrtires  fueron  al  combate!  lima-
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ginároslo  podréis  recordando  su  salida  de  España,  con  escasas  mu
niciones;  algún  barco,  como  el  Golón, sin  sus  piezas  de  gran  cali
bre  carboneando  en  Cabo  Verde  en  veinticuatro  horas  de  plazo,

nuevamente  en  la  Martinica,  que  acabais  de  pasar,  en  continua
vigilancia,  temiendo  ser  atacado,  y  llegando,  por  último,  a  San
tiago  de  Cuba,  donde,  ya  no  sólo  el  carbón  ñecesario,  sino  ni  si

Oorona  de laurel, eoufeccjouada  a  bordo del  «Elcano,  y  lañzada  al  mar  -
como  bomenaje  a lae victimas  del combato  de Santiago  de cuba.

quiera  medios  para  meter  a  bordo  el  poco  que  en  plaza  había.
Jmaginaos  también  las  angustias  de  una  Escuadra  en  esas  condi

ciones  ante  un  enemigo  cien  veces  superior  que  la  tuvo  en  jaque

desde  poco  después  del  19  de  mayo,  fecha  de  llegada  a  Santiago,
‘hasta  la  citada  de  s4ida.  Ataques  .de día  y  noche,  intentos  de  em

*‘
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botellamiento,  ataques  por  tierra  del  ejército  desembarcado,  etc.
etcétera.  Sin  embargo  de  todo  ello,  las  dotaciones  disciplinadas  re
sisten  hasta  que  llega  la  hora  del  sacrificio  supremo.  Cóntra  la  to
tal  opinión,  dentro  de  la  subordinación,  de  aquel  dignísimo  y  he
roico  Almirante  y  sus  no  menos  heroicos  Comandantes  de  buque,
se  les  ordena  salir  al  sacrificio,  y  la  orden  flota  en  el  a,mbiente
desde  la  noche  anterior.  No  acertarían  mis  palabras  a  pintar  con
vivos  colores  la  realidad  del  cohbate,  pero  sí  se  decir  que  no  se

registra  ni  una  deserción;  cada  cual  se  aproñta  a  morir  cumplien
do,  en  lo  posible,  con  el  deber.  ¡Unas  horas  más,  y  queda  cumplido.

el  sacrificio!  Derrotados,  les  queda  aún  la  posible  lucha  con  el  ti-
hurón,  y  la  tristeza  del’  cautiverio  a  los’ qñe  sobrevivieron  a  aquel
heroico  encuentro.  Ni .una  queja,  ni  un  lamento  .parte  de  aquelloa
héroes,  dde  el  marinero  al  Almirante;  y  cuyos  nombres  no  cito
ante  el  temor  de  olvidar  alguno.  No  registra  la  Historia  coñtern
poránea  otro  hecho  semejante  de  abnegación.  Para  todos,  héroes
qite  fuisteis,  la  admiración  de  esta  nueva  generación  de  la  Mari-

na.  Para  todos  vosotros,  muertos  en’ campaña  con  posterioridad  a.
la  misma  y  supervivientes  actuales,  esta  corona  de  laurel,que.  beso.
y.  deposito  en  el  fondo  del  que  es  vuestro  sepucro,  para  que  os
lleve,  el  beso  de  los  seres  queridos  en  unión  del  .beso.dÓ, la  Patria;
para  los  que, fallecieron  después,  honra  de  los compañeros  qe  en
cuentran  esta  ocasión  para  demostrarlo,  para  los  supervivientes,.

el  estrechamiento  de  un  lah  más  de  unión,’ puesto  que  sin  ünión

?Jornento  de arrojar  al mar  la corona
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ni  compañerismo- ño  puede  haber  lo  que  hubo  entonces:  abnega
ción  por  la  Patria.

Y  ahora ,os  pido  a  todos, en  tanto  yo  deposito este  homenaje
en  la  tú’mba de  los  aquí  sucumbidos, que  guardéis  un  minuto  de
silencio,  saludando militarmente  a  los héroes  tras  el  grito  de

/                     ¡VIVA ESPAÑA!
/                 ¡VIVA LA MARINA DE GUÉRRA!

¡GLORIA A SUS HÉROES!»

En  la  aliar,  frente  a  Santiago  de  Cuba,  17  marzo  1933.

Los  deportes  en  Ja  Marina.

Por  una  orden  del  Ministro  se  ha  dispuesto  la  celóbración  de
nuevos  campeonatos  de  Atletismo  en  las  Bases  navales  principa

les  y  en  la  Escuadra  y  el  III  Campeonato  de  Atletismo  de  la  Ma
rina,  en  la  forma  que  a  continuación  se  expresa:

1.aLa  junta  de  deportes  de  las  Bases  navales  principales  y
Escuadra  organizarán  los  campeonatos  de  sus  respectivas  depen
dencias,  los  cuales  se  verificarán  durante  el  mes  de  mayo,  encon

trándose  antes  del  día  31  en  este  Ministerio  la  relación  mandada
por  los respectivos  Almirantes  Jefes,  con  los  nombres  de  los  cam
peones  de  sus  correspondientes  dependencias  que  cumplan  las
condiciones  mínimas  que  se  expresan  a. continuación.

2  Las  pruebas  que  han  de  figurar  en  los  campeonatos  de
las  Bases  navales  y  Escuadra  (que  serjmn las  mismas  que  han  de
disputarse  en  el  III  Canipeonato  de  Atletismo  de  la  Marina)  se
expresan  en  el  siguiente.  cuadro,  así  como  también  el  número  de
campeones  que  han  de  ser  seleccionados  por  cada  una  de  las  Ba

ses  navales  y  Escuadra  ir  mardas  mínimas  necesarias  para  poder
participar  en  el  Campeonato de  la  Marina.

3•a  Tanto  en  los  campeonatos  dé, Bases  y  Escuadra  como  en

el  de  la  Marina,  cada  participante  sólo  podrá  tomar  parte  en  dos
pruebas,  como  máximo.

Para  el  Campeonato  de  la  Marina  regirán  además  las  siguien
tes  bases:

a)  Las  pruebas  de  este  campeonato  se  verificarán  en  San
Fernando,  durante  el  mes  de  juni  en  los  días  que  oportunamen
te  se  determinen.

b)  Cada  equipo  irá  acompañado  por  un  profesor  y  un  mo
nitor.
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c)  Adems  del  campeón  individual’  en  cada  prueba  se  elegirá
el  equipo  de  la  Base  naval  o  Escuadra  que  qued.e  campeón,  para
lo  cual  sólo puntuaron  los cuatro  primeros  clasificados  por  pruebas.

d)  El  programa  de  este  campeonato  se  completará  con  unas
pruebas  de  carácter  deportivo  de  aplicación,  ya  sea  militar  o  ma
rinera,  limitada  la  participación,  al  equipo  de  la  Base  naval  en
que  se  celebre,  cuya  Junta  de  deportes  determinará  en  lo  que
aquéllas  hayan  de  consistir.

Para  la  debida  brillantez  de  estos  campeonatos,  por  los  Co-U

mandantes  de  buques  y  Jefe3  de  dependencias,  se  darán  las  máxi
mas  facilidades  para  el  logro  de  dicho fin.

Pruebas  a  efectuar,  número  de  participantes  y  marcas  míni

mas  que  habrán  de  obtener:

NUMERO  DE  PARTICIPANTES          I,larcae minimas

PRUEBAS  A  VERIFICAR         1                                necesarias para  poder

Ijar-    Escua-               partdliparFerrol  ,  Cadiz  tagena    dra   E. Naval

Cargeras.

100  metros2     2     2     2     2   12 s.
1.5002     2     2     2     2    5m.12s.
&000  ‘.    2    2    2    2   19m.

400  ,2    2    2    2    2   lm.7s.
Relevos  4  por 1002    2    2    2    2   51 s.

Saltos.

Altura2    2    2    2    2 ,  l,5m.
Longitud2    2    2    2    2   5 rn.
,Pértiga2    2 ‘  2    2  ‘  2’  2,4 m.

Lanzamientos.

iDisco2    2    2    2    2   29m.
Peso2    2    2    2    2  Orn.
-Jabalina2    2    2    2    2  30 m.

ALEMANIA

Un  ascensor  para  barcos  de  1.000 toneladas.

Está  próxima  a  terminarse  esta  interesantísima  obra  de  in

geniería,  comenzada  hace  seis  años  en  las  cercanías  de  Berlín.

En  Niederffienow,  el  canal  Hohenzollern  se  une  al  río  Oder,
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formando  uno  de  103 más  importantes.  sistemas:  de  navegación.  flu
vial  de  Alemania,  ya  que  su  tráfico  se  eleva  a  unos  tres  rñi1lons.
de  toneladas  anuales.  El  canal  corre  unos  33  metros  más  alto  que
el  nivel  del  río,  y,  hasta  abra,  el  paso  de  buques  de  uno  a  otro’

se  hacía  por  medio  de  cuatro  esclusas,  operación  que  duraba  apro
ximadamente  dos  horas.

Los  barcos  tenían  a  veces  que  esperar  más  de  un  día,  y  cual
quier  reparación  en  alguna  de  las  esclusas  significaba  el  cierre
del  canal.  El  ascensor  elevará  o  descenderá  barcos  hasta  de  mil  to
‘ñeladas,  dé  un  nivel  ¿  otro,  en  veinte  minutos.  La  estructura  se
compone  de  tres  partes::.una:  iran  armazón  de  metal,  en  la  que’
está  alojado  el  ascensor;  el  ascensor  propiamente.  dicho,  formado
por  una  gran  batea  de  91,4  metros  de  eslora  por  .13,7  metros:
de  manga,  suspendida  por  256  cables  de  acero  y  contrapesos  de
22  toneladas,  capapes  para  alzar  más  de  4.000  toneladas;  y  un

puente  que  conecta  esta  estructura  con  el  más  alto  nivel  del  ca
nal;  Rellena  de  agua  la  batea,  el  barco  penetra  en  ella,  siendo  en
tonces  el  conjunto  elevado  o  descendido  a  la  velocidad  de  127  mi
límetros  por  segundo,  gracias  a  cuatro  motores  de  75  c.  y.

El  coste  total  de  tan  formidable  ascensor  se  calcula  que  no  ba
jará  de  unos  24  millones  de  marcos..  ..

BRASIL

El  nuevo  buque-eseuel

Desde  hace  algunos  años  que  dejó  de  navegar  el  buque  esciela

de  .guardiasmarin  Benjamín  Con.st ant  la  marina  brasileña,  a
falta  de  otros  elementos,  viese  obligada  a  embarcar  a  los  alumnos

en  buqües.  mercatites,  sistema  baStante  precario,  pues  apárte  de’
los  instrumentos  de  navegación,  aquellos  barcos  no  ‘disponen  de
.elemento  alguno  para  la  debida  instrucción,.

Según  la  prensa  diaria  del  Brasil,  acaba  de  abrirse  un  concur

so  para  la  construcción  de  un  nuevo  buque  escuela  cuyscaract-.rísticas  se  desconocen  y  también  si  se  trata  de  un  buque  mixto

o  de  un  crucero  análogo  al  Jeaune  d’Arc,  dentro,  claro  está  de  la
-suma  destinada  a  dicha. adqu.isicjn  y  que  asciende  a  300.000  libras’
esterlinas.’  ‘:‘  :.‘

Al  parecer  concurrieron  16 casas,  entre  ellas  una  Japonesá  cuya.
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proposiciófl  resultó  la  más  barata;  sin  embargo  el  Ministerio  de
Marina,  entendiéndo  que  aparte  de  la  cuestión  económica  hay  otras

circunstancias.  que  es  preciso  tener  muy  en  cuenta,  fué  de  parecer
de  adjudicar  las  obras  a  la  casa  ickers-Armstrong  por  la  canti
dad  de  314.500 libras.

ESTADOS  UNiDOS

Las  maniobras  navales.

Durante  las  grandes  maniobras  efectuadas  últimamente,  el  ban

do  «negro»  encontró  al  «azul»  a  lo  largo  de  da costa  de  Méjico.  Lc’s
resultados  obtenidos  se  mantienen  secretos,  pero  se  sabe  que  se  ha
buscado  en  estas  maniobras  dar  la  mayor  realidad  posible  a  los
ataques  de  la  aviación  contra  los  buques  de  superficie,  durante  el
día.  Tomaron  parte  en  estos  ejercicios:  diez  acorázados  ocho  cru
ceros,  cuatro  grandes  submarinos,  treinta  destructores  y  300  avio
nes  con  lbs  porte-aviones  Saratoga, Lexinrjton y  Langley

La  profun4l4ad  del  Pacífico.

El  buque  petrolero  Raini’wo de  la  marina  americana  que  ha  efec
tuado  un  crucero  por  el  Pacífico,  durante  varios  sondeos  efectua
dos,  encontró  en  uha  gran  zona  situada  sobre  una  línea  entre  San
Diego  y  Japón,  sondas  de  5.501  brazas  o  sea  cerca  de  9.000  metros.
Este  lugar  dal  Pacífico  sérá  el  más  profindo,  después  del  encon
trado  en  el  mismo  mar  al  nordeste  de  la  isla  Mindanao  eu  las
Fiilipinas.

Sobre  la  catástrofe  del  dirigible  «Kkron».

Con  motivo  del  siniestro  del  Ákron,  copiamos  de  Interaa’ia la
siguiehte  entrevista  de  uno  de  sus  corresponsales  con  el  doctor
Eckener,  la  autoridad  más  técnica  y  competente  en  la  materia:

¡La  catástrofe del  «Akron» podía haberse evitado!

Así  lo  afirma.  el  Dr.  Eckener.                    -

—iQué  piensa  usted  de  la  catástrofe  del  Akron?
—En  opinión  mía,  podía  de  fijo haberse  evitado,  porque  las  con-
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diciones.  atmosférióas  ea  el  momento  del  siiniestro  no  eran  tan  des
forables  para  que  pudieran  ser  consideradas  - como  la  única  causa
de  la  desgracia.  Las  noticias  recibidas  respecto  a  ella  dicen  que
probaliemente  se  había  roto  el  timón  de  dirición;  pero  hasta  ahd
ra  no  se  sabe  positivamente  si  se  trataba  de  una  ávería  en  el  solo
plano  de  compensación  o  si  el  percance  se  extendía  asimismo  a

todos  los  órganos  de  mando.  De  ahí  que  no  sea  posible  que  uno  se
pronuncie  en  punto  a  la  importancia  que  tuvo  el  no  funcionamien
to  del  timón  de  profundidad.  Pero  ello  no  es  lo  más  importante,
porque  la  verdadera,  causa  de  tan  trágica  desgracia  no  depende  ex

clu.sivamente  de  lo  dicho.
En  mi  sentir,  otra  ha  sido  la  razón  de  la  consabida  catástrofe.

CÍ’eo  que  se  obró  con  sobrada  imprudencia  y  con  excesiva  prisa  en
el  lanzamiento  del  lastre.  Tal  operación  aligeró  demasiado  el  diri
gible,  y  la  experiencia  nos  enseña  que  cuando  se  ha  aligerado  con

exceso  un  dirigible  tiende  a  inclinar  la  parte  delantera  silos  mo
tores  giran  eh  pleno.  Ello  proviene  de  que  la  berza  ascensional,

junto  a  la  fuerza  de  avance,  forma  una  compoiente  upe  obra  so
bre  la  aeronave  delante  de  su! centro.  de  presión.  Esto  tiene  por
efecto  inclinar  la  parte  delantera  del  dirigible  Si  en  el  momento

de  ese  traslado  del  peso  no  se  hace  inmediatamente  parar  los, mo
tores,  el  dirigible  corre  el  peligro  de  irse  con  toda  su  fuerza  a

•pique.
—  Cree  usted  que  la  altura  del  vuelo  de  500  metros.  era  sufi

ciente?

—Me  parece  m,ás  que  suficiente.  En  general,  cuando  hay  tern
pestades  locales  no  áé  vuela  ntás  que  a  ukia  altura  de  300  metros.
El  temporal  por  sí  mismo  no  presenta  peligro  alguno  para  la  aero
nave.  Esto  se  explica  en  un  dirigible  lleno  de  hidrógeno.  Pero  el.
Akron  tenía  helio,  que  es  un  gas  no  inflamable,  razón  de  más  para.
que  no  hubiera  de  ternerse  la  tempestad.  El  solo  peligro  que  po
día  exiEtir  era  una  corriente  aérea  vertical,  la  cual  a  una  altura  de
400  a  1.000 metros  hubiera  sido  más  temible  que  -a  una  pequeña!

altura,  porque  en  la  proximidad  -del  agua  la  -masa  de  aire  que  se
dirige  hacia  la  base  se  detiene;  de  modo  que  el  peligro  de  ser
precipitado  al  mar  casi  no  existe  a  una  altura  inferior  a  300  me

tros.
—iCree  usted,  pues,  que  Sbe  acusar  al  piloto  de  poca  prdc
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—A  mi  me  parece  que  para  maniobrar  con  un  dirigible  se  re

quiere  más  práctica  que  habilidad.  En  los  próximos  años; tendremos
ciertamente  que  desarTollar  mucho  más  en  el  mundo  entero  la  ins
trucción  de  los  pilotos  destlnados  a  los dirigibles  de  manera  que  en
el  .porvenir  no  ocurran  desgracias  como la  que  ahora  ha  sucedido.  El

comandante  del  dirigible  estará  siempre  en  condiciones  de  tomar
a  tiempo  las  medidas  que  el. caso  requiera  y  de  lograr  así  que  la
situación  mej ore  y  que  la  aeronave  pueda  continuar  tranquila
mente  su  navegación.

—LNo  teme  usted  que  tal  catástrofe  pueda  ejercer  influencia
desfavorable  en  los  proyectos  de  la  Sociedad  de  usted?

—En  lo  que  atañe  a  las  Sociedades  con  las  cuales  estamos  tra
tando  para  la  creación  de  las  grandes  líneas  transoceánicas  debe
remos,  naturalmente,  dar  nuevas  explicaciones.  Pero  en  eso  no  veo

dificultad  alguna.  En  cuanto  a  los  inminentes  viajes  regulares  a  la
América  del  Sur,  es  de  esperar  que  el  público  no  se  alarme  y  que
piense  más  bien  en  los .100.000  y  más  kilómetros  de  recorrido  que
tenemos  en  nuestro  activo  y  que  no  le  preocupe  una  catástrofe
trágica,  5í,  pero  al  fin  y  al  cabo  puramente  accidental.  Proseguire
mos,  sin  embargo,  en  lo  futuro  nuestros  viajes  con  un  máximo  de
seguridad,  como  en  lo  pasado,  y  declaro  terminantemente  que  no
hay  motivo,  alguno  para  inquietarse.  La  desgracia,  en  la  cual  he
perdido  muchos  amigos  muy  queridos,  no  alterará  mis  proyectos
ni  me  inducirá  a  cambiar  mis  planes,  que  tengo  por  muy  atinados

y  justos.».

FRANCIA

Botadura  de  un  buque porta-redes.

El  11  de  abril  pasado  fué  botado  en  el  Arsenal  de  Loric’.nt el
buque  portarredes  Gladiatewr. Este  buque,  del  cual  ya  hemos  ha
blado  en  nuestro  número  de  abril  último,  tiene  las  características

siguientes:  tiespla”zamiento,  2.330 toneladas;  eslora,  113. metros;  man
ga,  12,7;  el  aparato  motor  tiene  una  potencia  de  7.700 c.  y.,  con
una.  velocidad  de  20  nudos.  Su. armamento  comprende  cuatro-  caño

nes  de  90  milímetros  y  seis  ametralladoras.  .  1
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Nuevos  cruceros.

El  Ministro  de  Marina  ha  dado  la  orden  de  construcción  de  dos
de  los crucéros  del  programa  de  1932:  el  Marsdllaise  y  el  Chdteau

renault,  debiendo  ser  construidos:  el  primero,  en  los  astilleros  del
Loire,  y  el  segundo,  en  los  de  Penhoét.

Este  programa,  aprobado  por  la  ley  de  31; de  diciembre  de  1931,
‘comprende  cuatro  cruceros  de  7.500 toneladas,  semejantes  al  ,Teanne
de  Vinrne,  en  construcción  en  Brest;  de  los  cuales,  los  otros  dos,
el  Gloire  será  construído  en  los  astilleros  de  Gironde,  en  Burdeos,
y  M’ontcaln,  en  los de  La  Seyne.

La  decisión  tomada  por  el  Ministro  de  Marina  de  construir  estos
buques  termin’a  una  viva  polémica  entablada  con  motivo  de  la  pre

sentación  de  un  proyecto  de  ley,  reemplazando  estos  cuatro  cruce
ros  por  un  segundo  crucero  de  combate  tipo  Durnkerqu,e.

La  Marina  francesa  y  la  italiana.

Las  negociaciones  internacionales  emprendidas  para  salvar  la
Conferencia  del  Desarme  de  una  quiebra  que  parecía  qierta,  han
motivado  un  artículo  en  Le  Yackt  del  Comandante  Thomazi,  en  el
que  trata  de  demostrar  la  necesidad  que  tiene  Francia  de  poseer
una  Marina  superior  a  la  de  Italia.  Empieza  por  recordar  que  an
tes  de  reunirse  la  Cónferencia  del  Desarme  cada  país  presentó  un
éstado  general  de  las  fuerzas  militares,  aéreas  y  marítimas;  en  lo
que  sic refiere  a  estas  últimas,  Francia  e  Italia  dieron,  respectiva
mente,  unos  tonelajes  totales  de  628.603  y. 40&.642 ‘toneladas”  siendo
la  relación  entre  ellos  próximamente  de  1,5.  En  estos  tonelajes

estdn  comprendidos  buques  de  todas  clases,  de  los  cuales  un  buen
ñúmero  han  pasado  el  límite  de  edad  fijado  para  sin clase.

Manifiesta  Thomazi  que  la  Marina  francesa  posee  actualmente
dos  veces  mús  tonelaje  antiguo  que  la  italiana:.  182.000  toneladas
contra  85.000,  y  que  la  proporción  de  los buques  antiguós  respecto  a
tos  tonelajes  globales  es,  respectivamente,  l  28  y  21,5  por  100.
Esta  doble  comprobación  pone  de  manifiesto  el  esfuerizo  realizado
por  Italia  para  alcanzar  efectivamente  esta  igualdad  naval,  consi

derada  como  una  de  las  bases  de  su  política.
Si  se  compara  con  relación  al  tonelaje  total  de  las  flotas  ligera

y  submarina  que  actualmente  tienen  ambas  naciones  en  servicio
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y  en  construcción;  la  proporción  de  bujues  dé  esa  clase  que  pasan
del  límite  de  edad  o  que  excedan  se  límite•  antes  de  1938,  se  en
cuentran  cifras  más  parecidas:  35,8  por  100 para  la  Marina  fran

cesa  y  34,5  para  la  italiana;  peró  teniendo  en  uenta  que  el  tone
laje  total  de  esas  flotas  es,  respectivamente,  de  34.100 y  24.700
toneladas,  resulta  q:ue la  relación  entre  estos  tonelajes  es  1,38 infe
rior  al  que  resultaba  de  las  cifras  totales’  presentadas  en  Ginebra.

A  conttuación  compara  Thomazi  las  diferentes  clases  de  bu

ques.
Acorazadcs.—Francia  tiene  seis  e  Italia  cuatro;  los  de  la  pri

mera  han  sido  modernizados,  aurnentándoseles  su  valor  militar,  y
la  relación  de  la  potencia  respectiva  de  las  dos  escuadras  es  supe
rior  a  1,5.  Al  hablar  de  los  acorazados  no  cita  al  Dunkerque,  pues

considera  que  su  construcción  ha  sido  decidida  por  razones  que  no
tienen  nada  que  ver  edn  el  problema  en  el  Mediterráneo,  y  al  mis
mo  tiempo  indica  que  Italia  tiene  derecho  en  virtud  del  Tratado
de  Wáshington  a  construir  el  mismo  tonelaje  de  acorazados  que
Francia,  aunque  hasta  el  presente  no  ha  hecho  uso  de  ese  de
recto.

Cruceros  de  primera  clase .—Francia  presentó  en  Ginebra  un
total  de  124500  toneladas,  e  Italia,  103.600;  pero  teniendo  en  cuen
ta  solamente  los  cruceros  con  menos  de  veinte  años,   encuentra

una  igualdad  absoluta,  puesto  que  ambas  Marinas  tienen  listos  o
terminándose  siete  buques  de  10.000  toneladas  con  el  mismo  arma
tnento  principal.  Pero  hace.  notar  que  los  dos  primeros  cruceros

italianos  sobrepasan  notoriamente  el  tonelaje  límite  fijado  en
Wéshington,  lo  que  ha  permitido  darles  unas  características  que
exceden  a  las  de  sus  contemporáneos,  y  los otros  cinco  son  más  mo

dernos  que  los  franceses.  Resulta,  pues,  en  el  conjunto  de  los  cru
ceros  italianos  de  pri:mera  clase  una  superioridad  que  no  reside  en.
las  cifras  de  tonelaje,  pero  que  no  por  eso  es  menos  real.

Cruceros  de  seguínda clase . —  Francia  presentó  cinco  buques
cumplido  el  límite  de  edad  con  un  tonelaje  de  25.500  toneladas  y
12  modernos  construídos  o  en  construcción  con  84500;  Italia,  siete

cumplido  el  límite  de  edad  con  48.500  toneladas  y  12  modernos
con  69.000.  Resulta  que  con  el  mismo  número  de  unidades  moder
nas  Francia  cuenta  con un  tonelaje  muy  superior;  pero  de  éste  sólo

están  en  servicio  cinc6  buques  (los  tres  Duguay-Trouin,  el  ,íeanne
d’Arc  y  el  Pluton),  puesto  ‘que el  Entile  Bertin  aun  no  ha  sido ho
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tado  al  agua;  La  Gallissonnire  y. el- Jean  de Vienne  acaban  de  ser
conenzads  y  los  cuatro  del  programa  de  1932  aun  no  han  sido
ordenados  construir.  Italia,  en  cambio,  tiene  seis  cruceros  de  5.000
toneladas  en  servicio,  y  de  los  otros  seis  que  presentó,  cuatro  de

6.750  toneladas  han  sido  ya  comenzados.

En  conjunto  se  puede  decir  que  en  cruceros  las  dos  naciones

están  iguales,  sin  que  -pueda  atribuirse  la  superioridad  a  una  cual
quiera  de  las  dos.  -

Conductores  de  flotilla  y  destructores.—La  comparación  entre

estas  clases  de  buques  resulta  çms  complicada.  Francia  posee  31
buqiue,s  de  2.500  toneladas,  que  suman  75.000  toneladas;  por  otro
lado,  tiene  35  destructores  antiguos.  y  27  modernos,  con un  tonelaje

de  25.000  y  35.000 toneladas,  respectivamente,  o  sea  que  Francia
posee  entre  conductores  y  destructores  modernos  58  buques,  con-
un  tonelaje  - de  111.500  toneladas.

Italia  no  tiene  conductores  de  flotilla  que  pasen  dé  1..60€ tone
ladas;  pero  conserva  destructores  de  600  toneladas,  de  los  cuales  la
mayoría  han  pasado  el  límite  de  edad.  En  conjunto,  posee  29  bu
ques  antiguos,  con  16.000  toneladas,  y  57  modernos,  con .u  tone
laje  de  49.500.  -

Reuniendo  los  cruceros  de  segunda  clase,  los  conductores  de  fo-
tilia  y  los  destructores,  excluyendo  los  buques  que  hayan  pasado
el  límite  de  edad,  pero  contando,  en  cambio,  los  buques  en  cons
trucción  u  cirdeiados  construir,  se  encuentra  Francia  con  70  bu

ques-,  e  Italia,  con  69;  sumando,  respectivamente,  un  tonelaje  (le
196.000  y  11).000  toneladas;  - es  decir,  casi  igual  número  de  buques,.
pero  superioridad  muy  marcada,  de  tonelaje  a  favor  de  Francia.

Suhinarinos.—De  estos  buques,  Francia  posee  32  buques  anti
guos,  con  21.000 tonelada,  y  75 modernos,  con 73.000,  e  Italia,  18 de
los  primeros,  con  7.000  toneladas,  y  54  de  los  segundoa,  con  46.000.

En  esta  clase  de  buques  el  tonelaje  individual  de  los  italianos  es
muy  inferior  al  de  los  franceses,  lo  cual  es  lógico,  dado  el  papel
exclusivamente  mediterrúeo  de  la  flota  italiana.

Termina  Thornazi  diciendo,  que  las  nuevas  construcciones  efec
tuadas  en  estos  últimos  años  comparadas  a  las  de  Italia,  no  bastan
para  mantener  entre  las  dos flotas  la  proporción  registrada  en  19.31
y  que  aun  no  ha  llegado  ci  momento  de  disminuir  la  distancia  que

las  separa.            -
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Interesantes  experImentos  contra  los  incendIos  a  bordo.

La  dolorosa -pérdida  del  trasatiáatico  francés  Georges Phiippar
por  incendio,  ha  pi%esto de  nuevo  sobre  el  tápete  el  estudio  de  at’

nionizar  la  necesidad  del  copioso  empico  de  la  madera  en  la  cons

trucción  y  el  decorado  de  los  buques  de  pasaje  con  las  más; elemen
tales  de  ‘la seguridad  de  la  vida  humana  en  la  mar,  alej ando  cuan
to  humanamente  sea  posible  el  peligro  de  los  incendios  a  bordo.

Recientemente  se  han  hecho  en  Francia  unos  interesantísimos
experimentos  a  bordo  del  Biskra,  después  de  tres  meses  de  prepaT
ración,  con  el  concurso  de  la  Société  po-ir  la  ,protectwn  et  anvélio
‘ration chi ¿mis.

El  buque  estaba  amarrado  en  el  puerto  de  El  Havre.  Los  en

sayos  comenzaron  por  interesantes  comparaciones  de  productos
combustibles  e  incombustibles  sobre  la  cubierta  del  bhique;  después
se  ensayó  sobre  pinturas  sometidas  a  la  llama  del  soplete;  Por

último,  se  prendió  fuego  a  un  grupo  de  camarotes,  rodeados  de  un
cierre  de  madera  incombustible.  Los  mamparos  de  los  camarotes
y  cuanto  en  ellos  había  se  habían  rociado  de  petróleo  previamen
te.  Se  instalaron  pirómetros  convenientemente  situados  para  indi
car  y  registrar  las  terqperaturas  dentro  y  fiuera  del  cierre  de  mar

derá  estanco  al  fuego.  El  incendio  duró  una  hora.  La  temperatpra
máxima  prevista  (805  grados)  ué  alcanzada  ampliamente  como
consecuencia  de  l.a  acumulación  de  combustibles  y  del  violento  y
eficaz  tiro  causado  por  los  portillos.  La  temperatura  del  local  llegó
a  1.380 grados.

Cuando  se  procedió  a  apagar  el  incendio  con mangueras  de  agua
se  pudo  comprobar  que  el  cierre  estanco  de  madera  incombustible
había  resistido  a  las  llamas  sin  sufrir  siquiera  deformación.

Este  experimento  parece  constituir  algo  concliwente  en  rela

ción  con  la  posibilidad  de  suprimir  el  peligro  de  la  repetición  de
percances  dolorosos,  si  en  la  construcción  de  los, buques  de  pasaje
se  emplean  solamente  maderas  que  ha4yan  sufrido  el  tratamiento
de  un  sistema  de  incombustión  eficaz  y  se  elimina  el  empleo  ,de

pintuiras  de  aceite  y  de  todasr  aquellas  inflamables,  como  son  las
llamadas  nitro-lacas,  que  tanto  se  usan  a  bordo  de  los, modernos  bu

ques  por  el  hermoso  y  decorativo  aspecto  que  presentan.
Seguramente  que  en  breve  plazo  serán  las  Sociedades  clasificar
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doras  las  que  exigirán  estas  condiciones para  la  construcción  de
los  buques  de  pasaje  por  imposición  de  Jas  Compañías  asegura
doras.

Nuevo tipo tic  bote  salvavidas.

Cualquiera  que  sea  la  cJase de  pescantes  que  se  usen,  el  echar
al  agua  los  botes,  con  pasajeros  a  su  bordo, nunca  es  fácil faena.
Cuando  el  tiempo  es  malo  o  el  barco,  por  una  razón  cualquiera,
esora,  se  hace  en  extremo  difícil  aquella  operación.

Como  muchos casos  lo  prueban,  los  riesgos  de  dar  al  bote  la
vóltereta,  sea  en  la  faena  deI  arriado  o  ya  inmediatamente  des
pués  de  flotar,  cuando  aun  no  puede  manióbrar  el  bote,  son  muy
considerables.

En  el  «Boletín Técnico» del  Bureau  Ventas  vemos que  recien
temente  se  ha  ideado  un  nuevo  tipo  de  bote  sahravidas  muy  in
genioso.  El  tipo  de  embarcación propuesto  por  M. Ghirardj  tiene
por  objeto  dimjnujr  el  riesgo  de  la  volterera  y  si,  a  pesar  de
todo,  se  produce  el  accidente,  el  de  atenuar  sus  consecuencias.

Se  caracteriza  por  una  disposición  original  que  consite  en
la  existencia  de  una  cavidad longitudinal  en  el fondo  de la  embar
cación  r   lo  largo  de  su  eslora,  en  el  espacio  de  la  quilla,  o  en
lugar  de ésta.

Si  la  embarcación  da  la  voltereta,  presenta  esta  cavidad  la
gran  ventaja  de  ofrecer  a  los  náufragos  un  refugio  accesible y
seguro,  que  pueden  alcanzar  mediante  asideros  o pasos  dispuestos
al  efecto  en  el  casco.  Se  transforma  así  la  embarcación  en  una
gran  balsa  salvavidas,  capaz  de  sostener  fuera  del  agua  a  consi
derable  número  de  personas.  Mediante  especial disposición se  hace
factible  abrir  los  depósitos  de  víveres  y  agua  dulce, tanto  en  la
postura  normal  del  bote  como cuando  éste  queda  invertido.

Pero  la  presencia  de  esta  cavidad  tiene,  además,  otra  venta
ja:  la  de  hacer  a  la  embarcación  mucho máa  estable.  M.  L.  Ghi
rardi  ha  presentado  acerca  de  su  invento  una  interesante  Memo-
ría  a  la  Association  Technique  Maritime.  En  ella  demuestra  que
la.  existencia  de  esta  cavidad  tiene  el  doble efecto  de  aumentar
el  período  de  balance  y  el  amortiguamiento  en  razón  del  traba



SOTAS  PROFESIONALES 963

jo  absorbido a  causa  del  desplazamiento  de  la  masa  líquida  en
esta  cavidad.

La  figura  adjunta  y  el  cuadro  que  darnos a  continuación  dan

las  cifras,  para  su  comparación,  de  la  estabilidad  de  dos grandes
botes.  salvavidas:  unó. del  tipo  normal,  y  el  otro  deI  tipo  de  cavi
dad  central.
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Bote  salvavidas  capaz para  145 personas  (tipo  nuevo).—  Datos  sobre
la  estabilidad  transversal  a plena  carga  en  comparación  con  un
bote  normal  de igual capacidad  en personas.

EMBAROACIÓN

OBSERVACIONES

Eslora entre p. p. (metros)
Manga  de  fuera  a  fuera  (metros).
Puntal  sobre  la  quilla,  reglamen

tario
Idem  total  (metros)
Alturas  de  las  cajas  de  aire  (me

tros)
Calado  en  máxima  carga  (metros).
Idem  con  pertrechos
Idem  enrosca
Desplazamiento en plena carga
(toneladas)

Idem  coq pertrechos
Idem  en rosca
Momento  de inercia del plano de
flotación en plena carga (me
tros)

Metacentro por encima dél’ centro
de  carena (metros)

Centro de carena sobre la quilla. -

Centro de gravedad  sobre:ia  qui
1 la

Centro  de  gravedad  desde  el  cen
tro  de  carena

Metacentro  desde  el centro  de  gra
vedad

Embarcaciones  escoradas  19°  15’
Centro  de  carena  sobre  la  quilla

(metros)

 Abcisa  cfesde  el  ceñtro  de  carena.

Brao  de  palanca  de  adrizamiento.
Moménto  de  adrizamiento  (giros-

minutos)
Peso  p  correspondiente  (tonela

das).
Peso  desplazado’transvérsalmen

te  (metros)
Personas  correspondientes  a  p...
Superficie  del  plano  ¿e  flotación

(metros  cuadrados)
Superficie  en  la  cuaderna  maestra

-  -,  Coeficiente  de  finura  de  la carena.
Idem  íd.  del  plano  de  flotación...

-  ‘-Idem  íd.  del  corte  en  la  maestra.  -

Idem  íd.  prismático  de  la  carena.

Tipo  nuevo

11,200
4,1 20

1,300
1,700

1,450
0,7 15
0,400
0,365

18,150
7,300
6,498

37

2,090
0,435

1,31

0,796

1,294

0,550

0,589

0,426

7,732

2,209

3,500
29,5

34,4 90
2,110
0,5995
0,835
0,757
0,791-

Usual

11,500
4,100

1,500
1,700

1,700

gg Sobre  la  línea  de

0,387   quilla.

18,125
7,250
6,170 Con motor puesto.

30,008

1,699
0,490

1,350  A  plena  carga  =  a.

0,860

0,839

0,578

0,549  )D ¡de el  plan  ,enlral  u—gitudiul.
0,264

4,785

1,565  1

3,500
21  í  kilogr metrie p r peri ni.

30,230
2,550
0  486
0,681  (Con  toda  la  carga
0,773
0,627
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Botadiua  de  un  crueero.minadOr.

El  9 de  mayo  pasado  fué  botado en  Saint-Nazaire  el  crucéro  mi
nador  E’mz7e Bortin.  Este  buque  forma  parte  del  programa  naval
de  1930  y  se  empezó  su  construcción  en  octubre  de  1931.  Sus  ca
racterísticas  son  las  siguientes:  desplazamiento,  5.886  toneladas;
eslora  177  metros,  y  manga  16;  su  anmiamento  se  compone  de  nue
ve  cañones  de  152  miimetros  repartidos  en  tres  torres  triples,  y

cuatro  de  90  milímetros,  antiaéreos;  lleva  seis  tubos  lanzatorpedos,
y  está  disputo  para  llevar  r  fondéar  un  número  importante  de

minas.
La  potencia  de  máquinas  alcanzará  102.000  c.  y.,  que  le  dará

una  velocidad  de  34  nudos.  Su  dotación  se  compondrá  de  550  hcsn
bres.

Pruebas  de  un  destructor.

El  nuevo  destructor  le  2.480  toneladas  Epervier  ha  efectuado
eh  Lorient  sus  pruebas  de  velocidad,  que  han  dado  brillantes  re
sultados.  El  nuevo  buque  alcanzó  una  velocidad  dé  42,8  nudos,  con
un  consumo  inferior   los  del  mismo  tipo  ya  en  servicio.

La  situación  actual  en  superdestructOre&

Según  el  publicista  naval  Gautreau,  son  18  los  buques  de  esta
clase  actualmente  en  servicio  (cuyas  cualidades  son  justamente
apreciadas  por  todos  los  mandos  a  flote),  repartidos  como  sigue:
Lion,  Vanban,  Bison, Léopard y  Lynx,  de  la  segpnda  escuadra,  se
encuentran  en  Brest,  y  Ja9iuar, Panthre,  3hacai, TiÚre, Gerfaut;

•  ‘Tartu,  Cassard, Albatros,  Aigle7 Vantour,  Valiny  y  Verdun,  en  el
Mediterráneq,,  perteneciendo  a  la  primera  escuadra  y  a  la  de  ins
trucción.  El: ;Mailé-Brezé  se  halla.  en  período  de  pruebas,,  y  el
Vauquelin   ‘Kersaint  lo  estarán  muy  pronto.  En  cambio,  el  Che
valier  Paul  (encargado  a  los astilleros  de  La  Seyne)  se  encuentra
atrasado  y  si  construeción  durará  dos  veces  más  que  la  de  los  otros
buques  de  su  serie,  cnfiados  a  los  atiliIeros  specializados  del  Loi

re,  Bretagñe  y  Penhoit.
La  clase  Epervier,  compuesta  por  el  Milán  y  Epervier,  y  la

Yantas  que,  por  el  A’udacieux, Fanitasque,  Matin,  Triouphant,  in
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dom.ptable y  Terrrible, pertenecen  a  una  nueva  clase  en  la  que  se
ha  ido  tan  lejos  como  ha  sido  posible  en  lo  referente  a  potencia  de
máquinas.  Están  proyectados  para  desarrollar  una  potencia  nomi
nal  de  75.000 e.  y.  en  vez  de  65.000  que  desarrnlla,n  la  series  an
teriores.  Su  velocidad  oficial  es  de  37  nudos,  y  así  como  el  Cassard,
Tarrtu,  Gerfauit  y  Agbatros, con  64.000  e.  y.,  excedieron  de  42  nu
dos  y  aun  alcanjzaron  los  43,  se  espera  que  con  los  nuevos  buques
la  supremacía  francesa  en  velocídaci  sea  mantenida.  El  Epervier
durante  sus  pruebas  pre1in1inares  en  Lorient  alcanzió  42  nudos  con
facilidad  y  con  menos  potencia  que  la  nominal,  la  cual  según  todas
las  apariencias  será  excedida  en  la  práctica,  creyéndose  que  al
canzará  una  velocidad  de  45  nudos  y  aun  de  48.  Va  dotado  con

-turbinas  Rateau,  construídas  por  los  astilleros  Nantes,  de  Breta
ña,  y  como  su  gemelo  Miltfi  lleva  turbinas  Parscn.s,  construídas  en
Saint-Nazaire,  los  resultados  de  esta  nueva,  competencia  entre  las

‘dos  clases  de  turbinas  son  seguidos  cpn  interés.  Hasta  ahora,  la
Rateau  lleva  una  pequeña  ventaja  respecto  a  las  condiciones  ‘de
pruebas;  pero  luego  en  el  servicio  (que  es  la  verdadera  prueba)

•  las  Parsons  no  son  inferiores  de  ningún  modo.  De  la  serie  Fa’ntas
que  va  provisto  con  turbinas’  Rateau  el  Terrible.

La  hoja  de  Jata  en  desgracia.

Con  este  título  publica  el  publicista  naval  Gautreau  en  The
Naval  and  Military  Record un  comentario  acerca  del  valor  de  los
cruceros  y  destructores  construídos  por  la  Marina  francesa  desde
la  guerra.

Según  Gautreau,  en  los Círculos  navales  se  nota  un  curioso  cam
bio  de  opinión  sobre  la  política  naval  y  proyectos  de  buques.  La
Prensa,  diaria  de  París  publica  artículos  pesimistas  sobre  el  valor

•  real  de  los  cruceros  ligeros  y  destructores  construídos  durante  los
últimos  diez  años.  La  anterior  locura  por  la  velocidad  (que  preva
lece  aún  en  algunos  Círculos)  se  considera  ahora  como  una  herejía
lamentable,  juzgándola  responsable  del  derroche  de  miles  de  millo
nes  invertidos  en  unidades  frágiles  (buques  de  hojalata)  e  igual
mente  ineOcaces  para  hacer  frente  al  enemigo  en  la  mar.  Para  de
mostrarlo,.  los  partidarios  de  esas  teorías  (vieja  escuela)  han  ima
ginado  ‘una guerra  en  circunstancias  tales  q’ue’. Frania  tendría  que

estar  supeditada  a  los  uuministros  de  materia  prima  importada  de
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América  a  través  del  océano  Atlántico,  suponiendo  desde  luego  a
Alemania  como  enemigo  c  Italia  en  actitud  de  prudente  neutra
lidad.  Según  ellos,  los bien  armados  «acorazados  de  bolsillo»  alema
nes  y  cruceros  que  les  acompai9en  destruirán  fácilmente  a  los  cru

ceros  de  10000  y  7.000 toneladas  de  los  tipos  Twrvile  y  Duguay
Tronin,  y  en  cuanto  a  los  superdestructores,  os  tiempos  tempes
tuosos  se  encargarán  de  producir  en  ellos  un  sinfín  de  defectos,
reduciendo  a  la  nada  cuantas  ventajas  tácticas  pudieran  deducirse
de  su  velocidad.  Los  trasatlánticos  y  convqyes  franceses’  serían  hun

didos  y  destruídos,  y  a  los  técnicos  del  Almirantazgo  les  quedaría
solamente  la  pena  y  el  dolor  de  no  haber  empleado  el  dinero  de  los
presupuestos  de  Marina  en  «buques  de  combate»  proyectados  y

cuidadosamente  construídos  para  mantener  su  propia  personalidad
en  un  combate  navaL

Termina  Gautreau  diciendo  que  a  todo  lb  expuesto  debe  agre
garse,  que  ci  magnifico  espectáculo  producido  por  la  exactitud  de
las  salvas  concentradas,  disparadas  a  gran  distancia  por  los  caño
nes  de  grueso  calibre  de  los  acorazados  de  24.000  toneladas  en  las
recientes  maniobras  del  Mediterrábeo,  ha  contribuido  a  que  en  el
ánimo  de  los  Ofiliales  de  Marina  que  las  presenciaron  surjan  du
das  respecto  al  criterio  seguido  por  la  «Rue  Royal»  en  la;  política
de  las  construcciones  navales  desde  el  conflicto  mundiaL

El  personal  de  la  Marina  durante  1933.

En  la  ley  de  Presupuestos  votada  por  la  Cámara  en  la  tercera
semana  de  abril  último  se  fijan  como  sigue  los  efectivos  máximos
del  personal  de  la  MarinaS

Los  Oficiales  de  los  diferentes  Cuerpos  de  la  Marina  (en  acti
vo)  mantenidos  en  los presupuestos  de  Marina  y  del  Aire  son 4820,
repartiéndose  de  l  siguiente  manera:

Presupuesto  de  Marina.—Cuerpos  navegantes,  3.823;  no  nave
gantes,  676.

Presupuestó  del  Aire.—Navegantés,  2.95; nó  navegantes,  26.
Dotaciones  de  la  Flota.—El efertivo  total  correspondiente  a  los

presupuestos  de  Marina  y  del  Aire,  comprendiendo  todos  los, em
pleos  de  las  dotaciones  de  la  Flota,  así  como  los  marineros  indíge
nas,  será  de  59.040  hombres,  repartidos  como  sigue:

1.0  Presupuesto  de  Marina,  53.750.
2.°  Presupuesto  del  Aire,  5.290.
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El  efectivo  de  ingenieros  de  las  direcciones  de  trabajos  mante

nidos  durante  el  año  1933 en  el  presupuesto  de  Marina  está  fijado
por  la  dirección  de  las  construcciones  navales  en  270,  y  para  la  ar
tillería  naval,  en  119.

INGLATEItIIA

Un  interesante  problema  estratégico.

Del  Naval and Militar y Record tomamos  un  comentario  sobre  ci
interesante  problema  estratégico  que  se  presentaría  en  el  caso  de

una  guerra  entre  Japón  y  cualquier  otra  potencia  naval  de  primer
orden:

«En  toda  la  historia  de  la  guerra  naval  nunca  se  ha  dado  el  caso
de  que  los  combatientes  se  hayan  encontrado  tan  separádos  geo
gráficamente  como  ocurriría  en  el  caso  de  una  guerra  entre  Japón
y  otra  ‘gran  potencia.  Su  misma  guerra  con  Rusia  1w  desvirtúa
aquella  afirmación,  puesto  que  en  lo  que  se  refiere  a  la  parte  na
val  nunca  llegó  a  la  categoría  de  verdadera  lucha!.  En  efecto,  la
flota  rusa  del-  Extremo  Oriente  fijé  bloqueda  desdd - el  primer  mo
mento  en  Port-Arthur  y  cayó! en  poder  de  los japoneses  al  rendirse
la  plaza,  y  la  del  Báltico quedó  destruída  en  Tsuohi,ma.  Esta  última

batalla  puede  considerarse  como  ejemplo  del  fuerte  handicap  que
sufriría  cualquier  potencia  al  llevar  la  guerra  a  mares  tan! lejanos.
Los  buques  rusos  entraron  en  combate  sucios  y  con  sus  carbone
ras  casi  vacías,  mientras  ‘que,  por  el  contrario,  los  japoneses  lo
hicieron  limpios  y  perfectamente  listos.  Los  rusos  confiaban  alcan
zar  Vladivostock  para  rehacerse  y  utilizar  este  puerto  como  base
para  futuras  operaciones.  Puede  decirse  sin  temor  a  error  que  ac
tualmente,  con  el  uso  del  petróleo  y  Sn  la  mayor  movilidad  de  los
buques,  una  flota  que  2efectuase  el  mismo  viaje  llegaría  en  mejo
res  condiciones  para  combatir  pero  en  cambio,  tendría  que  afron

tar  una  amenaza  que  no  existió  para  los  rusos,  y  la  cual  segura
mente  vendría  de  las  bases  de  submarinos  establecidas  o  que  pue
de  establecer  el  Japón  en  las  islas  de  su  mandato’.

»Los  belicosos  pacifistas,  que  habrían  lanzado  las  Armadas  de
la  Confederación  de  potencias  contra  el  Japón  cuando  empezó  sus
operaciones  en  Jehol,  no  quieren  darse  cuenta  de  la  realidad.  Una

guerra  con  una  potencia  naval  poderosa  en  el  otro  lado  del  mundo,
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y  cuya  política  sería  esperar  a  su  agresor  en  su  propio  territorio,
presenta  un  problema  interesante  y  confuso  a  los  que  estudian

-atrategia.
»El  adversario  más  distante  que  tuvo  Inglaterra  en  el  pasado

fueron  las  colonias  americanas  del  Norte,  y  ios  cómbates  navales
•en  aquélla  ocurridos  fueron  muy  variables,  principalmente  accio
nes  entre  buques  aislados.  Sin  duda  alguna,  los buques  ingleses  han

combatido  con  buques  enemigos  en  todo  el  mundo,  y  en  el  combate
naval  del  Nilo  amibas  flotas  se  encontraban  próximamente  a  2.OQO
mil1as  de  distancia  de  sus  bases;  pero  ningún  caso  es  análogo  al
que  nos  ocupa  de  llevar  la  guerra  dentro  de  las  aguas  enemigas,
y  donde  el  Japón  puede  muy  bien  fortalecer  su  posición,  ya  de
‘por  sí  fuerte  por  su  lejanía  estratégica,  ten  una  cadena  de  bases
de  submarinos  establecidas  en  las  islas  imsre  las  que  ejerce  su  man

dato,  y  que  nunca  cederá,  ni  tampoco  intentarán  arrebatárselas
por  la  fuerza  ninguna  potencia  i  coalición  ‘de potencias.»..

Ingreso  de  Aspirantes  de  Marina.

El  número  de  Aspirantes  que  ingresaron,  en  la  Escuela  Naval
de  Dartmouth  en  mayo  último  ha  sido  de  30,  tres  menos  que
en  1932.. Esta  disminución  es  debida  a  reducir  la  proporción  entre
Oficiales  y  Jefes.

El  número  de  Aspirantes  que  ingresaron  en  Dartmouth  en  los
..años  1927,  28 y  29  fué  de  50,  45  y  44,  respectivamente.

Visita  a  la  flota  del  Mediterráneo  del  Primer  Lord

del  Aiiniraiitazgo.

El  .23 de  abril  embarcó  en  el  acorazado  (Meen  Elizabeth, el  pri
«mer  Lord  del  Almirantazgo,.  Sir  Bolton-Eyres-Monsell,  aeompañá
do  de  su  Secretario  naval,  Contralmirante  Sidney  Meyrick,  para
llevar  a  cabo  un.a  visita  oficial  a  la  flota:  del  Mediterráneo.  Acom
pañó  a  la  flota  hasta  Malta,  desembarcando  el  27  de  abril.

Durante  su  estancia  en  Malta  el  primer  Lord  inspeccionó  el
.Arsenal’  y  otros  establecimientos  navales.’

Las  reparaciones del  «Repul*.

El  ‘crucero  de  combate  Repulse  ha  entrado  en  el  Arsenal  de
iPortsmouth  para  efectuar  largas  reparaciones.  Pué  ‘dadoS de  baja
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en  el . servicio  activo  en  junio  del  año  pasado,  siendo  retrasadas  di

chas  reparacionÇs  por  economía  hasta  el  nuevo  año  económico, que
entró  en  vigor  el  .1.0 de  abril.  El  importe  de  las  obras  es) de  222.48(1
libras..

El  Repulse  fué  terminado  en  agosto  de  1916,. y  en  condiciones
normales  no  valdría  Ja  pena  de  emplear  tanto  dinero  en  un  buque
con  diez  y  siete  años  de  servicio:  pero  como  fué  acordado  en  el  Trar
tado  de  Loiidres  que  ninguno  de  los  acorazados  fuera  reemplazado

hasta  después  del  año  1936, y  como  existen  nueve  de  los  15 buques
en  servicio,  que  tieneñ  que  ser  relevados  antes  dci  Repulse,  el  Al
mirantazgo  se  encuentra  con  el  problema  de  tener  que  mantener
estos  buques  en  el  servicio  durante  agn  tiempo  más.

Nuevo  destructor.

El  5  de  abril  pasado  fué  puesto  en  tercera  situación  el  destruç

tor  Dwnean, que  pasó  a  prestar  servicio  en  la  primera  división  de
destructores  de  la  escuadra  del  Mliterrán,eo.

Nuevo  conductor  de  flotilla.

A  fines  de  abril  pasado  fue.’ colocada  en  el  Arsenal  de  Ports
móuth  la  quilla  del  conductor  de  flotilla  Ennowth. Este  buque  per
tenece  al  programa  de  1931;  pero,  como  sucedió  con  otros  buques
de  este  programa,  su  construcción  fué  aplazada  por  razones  de
economía.

La  duración  de  las  construcciones.

Según  el  Times,  con  los  buques  del  programa  de  1932,  en  la:
actualidad  la  Marina  británica  tiene  en  construcciÓn  unos’  50  bu
ques  de  todos  los  tipos,  siendo  debido  este  número  (el  mayor  que
se  ha  registrado  desde  la  guerra)  a  los  retrasos  sufridos  por  los
diferent  programas:  en  1930,  como  consecuencia  de  la  Conferen
cia  naval;  en  193,1, debido  a  la  crisis  fiñanciera,  y,  por  último,  a  la
larga  duración  de  las  construcciones  impuesta  por  las  economías.
Tal  es  así,  que  el  Lea,nder,, autorizado  en  marzo  de  1929,  no  ha
sido  puesto  en  grada  hasta  septiembre  de  1930,  o  sea  un  año  y
medio  después  dé  su  autorización.’  Antes  de  la  guerra  los  buques



NOTAS  PRoFEsIoNaEs                971

de  línea  de  25.000 toneladas  eran  construidos  en  dos  años;  los  cru
ceros  del  tipo  del  Leander  se  construían  en  año  y  medio,  y  los

destructores,  en  doce meses,  mientras  que  el  Delight,  que  empezó
á  construirse  en  abril  de  1931  y  entró  en  servicio  en  enero  último,
ha  tardado  en  construirse  un  año  y  ocho  meses.

Las  especialidades  y  el  servicio  general.

El  Almirantazgo  está  actuaiimente  prestando  gran  atención  a
la  situación  creada  por  el  crecimiento  de  las  especialidades,  que
hace  que  una  gran  proporción  de  Oficiales  estén  alejados  de  las
obligaciones  del  servicio  general.  Se  trata,  no  de  reducir  al  míni
mo  las  especialidades,  sino  considerarlas  en  todo  lo  posible  como
inherentes  a  la  eficiencia  del  servicio  general,  con  lo  cual  los  espe
cialistas  no  necesitarán  alejarse  de  la  rutina  de  aquél.  Esta  última
tendencia  se  ha  exagerado  mucho,  y  el  Almirantazgo  trata  de  po
ner  renedio  a  Ja  situación,  y  en  tal  sentido  ha  decidido  que  el  Ofi
cial  de  derrota  de  un  buque  pueda  combinar  sus  obligaciones  con
las  de  un  Oficial  de  señales.  Evidentemente  exisçten  ocasiones  en
que  el  Oficial  de  derrota,  preocupado  con  sus  responsabilidades,  no
puede  atender  a  otros  deberes,  y  esto  ocurre  en  las  entradas  y  sa
lidas  de  puerto  y  en  las  navegaciones  por  lugares  poco  conocidos,
pero  también  es  verdad  que  esto  le  ocupará  solamente  un  tiempo
determinado.  Con  esto  no  se  quiere  indicar  que  el  papel  del  Ofi
cial  de  der!rota  no  sea  de  vital  importancia,  pero  de  una  manera
general,  la  navegación  se  clasifica  como  esencial  para  todos  los  Ofi
ciales  de  Marina.

Recientemente  el  Almirantzgo  ha,  establecido  una  excepción
para  la  especialidad  del  servicio  de  submarinos.  Si  existe  alguna
rama  de  la  Marina  que  por  su  naturaleza  tepga  un  carácter  espe
cial  ésta  es  el  servicio  en  los  submarinos.  En  lo  futuro,  el  primer

período  de  práctica  en  los  mismos  (actualmente  ampliado  a  cua,&o
años)  será  considerado  como  servicio  general.  Esta  especialidad  es
tan  amplia  y  comprensiva,  que  dentro  de  ella  misma  desarrolla  e’
servicio  gencral.  El  especialista  en  submarinos  cíe  lecho  no  sólo
practica  el  manejo  del  buque,  sino  que  adquiere  don  de  mando,  y
esto  quizá  con mayor  perícción,  que  de  Oficial  de  un  buque  jran
de.  Así,  cuando• el  Oficial que  ha  permanecido  años  en  submarinos

vuelve  al  servicio  general  por  poco  tiempo  antes  de  empezar  su
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segundo  período  de  prácticas  no  lo  hace  de  ningún  modo  como  es
pecialista.

Modelo  «Kenipenfelt»  para  instrucción  de  seilales.

El  nuevo  Código  internacional  de  señales,  que  entrará  en  vigor
el  1.0  de  enero  de  1934,  constará  de  muchas  más  banderas  que  el
actualmente  empleado  por  la  Marina  mercante  desde  hace  treinta

D

años.  En  el  nuevo  Código se  aumentan  10  gallardetes,  que  repre
sentarán  los  números  del  O al  9,  de  los cuales  sólo cinco  serán  nue
vos,  pues  para  representar  los  cinco  primeros  números  se  hace  uso
de  los actuales  gallaretes  C,  D,  E,  F  y  G,  que  a  su  vez  serán  sus
tituídos  por  banderas  cuadras.  Con el  objeto  de  poder  usar  una  le-
tra  o  número  dos  o  más  veces  en  la  misma  driza  se  han  añadido
tres  banderas  repetidoras  de  fonña  triangular,  con  lo  que  el  nue-
yo  Código  %tará  constituido  por  40  banderas.

A  requerimientos  de  las  Escuelas  Náuticas,  y  para  que  el  perL
sonal  encárgado  de  las  señales  se  familiarice  con  las  modificacio
nes  introducidas,  y  sobre  todo  con  el  empleo  de  las  repetidoras,  el
Capitán  de  Fragata  H.  P.  Mead  ha  ideado  un  sistema  para  la  ms—
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trucción  de  señaleros,  al  cual  ha  dado  el  nombre  - de  «Kempenfelb,
en  honor  del  Almirante  del  mismo  nombre,  que  tanto  interés  mos
tró  por  la  práctica  de  las  señales.

El  modelo  que  se  ve  en  el  grabado  adjunto  (tomado  de  la  re
vista  Shipbuildinp  aS  Shipping  Board)  consiste  en  una  caja  cua

drada  de  34  centímetros  de  lado,  que  contiene  un  juego  de’ bande
ras  de  metal,  ésmaltadas,  con  un  gallardete  y  cuatro  banderas  de
respeto,  y  construidas  en  forma  de  poder  deslizarse’  por  la  ranura.
de  un  mástil  de  latón,  como muestra  la  fotografía.  El  peso  de  todo
el  conjunto  es  de  3,17  kilos.

La  corrección aérea  del  tiro.

En  el  Naval  aS  ‘Militar y  Record leemos  que  el  Almirantazgo
ha  adquirido  varias  millas  de  una  costa  desierta  situada  cerca  del
cabo  Wrath,  a4  norte  de  Escocia,  con  el  fin  de  utilizarla  en  :los.
ejercicios  de  tiro  de  la  «Hom.e  Fleet».  El  terreno  adquirido  será

considerado  como  zona  de  bombardeo  y  servirá,  para  entrepar  a  los
artilleros  de  los buques  en  el  tiro  indirecto,  así’ como también  para
entrenamiento  de  los observadores  de  la  aviación  embarcada,  pues
to  que  estos  ejercicios  de  tiro  sobre  blanco  invisible  les  permitirá
practicar  en  la  corrección  del  tiro,  así  como, en  las  ligazones  con  los
buqu.

Avión  insmaergible.

El  nuevo  avión  inglés  Paire y  Seal, dotado  de  bolsas  de  aire  en
las  alas  y  en  el  casco,  es  perfectamente  insumergible,  habiendo  re
sistido  pruebas  muy  duras.  Una  de  éstas  consistió  en  hacer  que  una
embarcación  de  vapor  abordase  al  avión,  el.  cual  sufrió  grandes
averías  en  el  casco   cola;  pero  siguió  flotando.  En  la  segunda  prue
ba  el  avión  fué  alcanzado  por  un  acorazado,,  que  pasó  por  encima

de  él, - lo  que  no  impidió  que  el  aparato  reapareciera  flotando  ,una;
vez  pasado  e’. buque.                     .

De  -este  tipo  de  avión  existen  hidros  y  aparatos  terrestres  que
también  flotan.  El  motor  de  estos  avion  es  «Siddeiey-Panther»,
de  enfriamiento  por  aire,  y  los  aparatos  pueden  ser  empleados  para
reconocimientos,  bombardeos, caza,  observación  y  fotografía;
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El  portaaviones  «Fagle».

El  29  de  abril  salió  de  Plymouth  para  Hong-Kng  el  portaavio
nes  Eeagle  con  objeto  de  relevar  al  Hermes  que  lleva  cias años  en
la  estación  de  China.  El  Bagie  ha  estado  sometidó’  a  reparaciones
durante  varios  meses,  que  han  costado  próximamente  374.000  li
bras.  Durante  su  viaje  tocará  en  los  siguientes  puertos:  Gibraltar,
Malta,  Port-Said,  Suez,  Adem,  Colombo y  Singapoore,  debiendo  lle
gar  a  Hong  Kong  el  10  de  junio  próximo.

Viaje  de  la  «Heme  Fleet».

Desde  el  8  de  mayo  hasta  ci  28  de  julio  la  «Honie  Fleet»  efec
tuará  su  crucero  de  verano  por  diferentes  puertos,  concentrándose

entre  el  20  y  27  de  julio  toda  la  Flota  en  la  bahía  de  Weymouth.,
donde  tendrán  lugar  las  regatas  navales  anuales.  Si,  como  el  año
pasado,  el  Ry  decide  pasar  revista  a  la  Flota,  lo  hará  pÑbable
mente  en  Weymouth  durante  este  período.

Nuevo  tipo  de  crucero.

En  el  próximo  mes  de  junio  se  colocará,  en  el  Arsenal  de  Ports
niouth,  la  quilla  del  futuro  crucero  Aocphion,  último  de  los  tres
cruceros  autorizados  por  el  programa  de  construcciones  del  año 1931
y  cuya  ejecución  fué  retrasada  en  atención  a  las  circunstancias

económicas.
Según  dice  el  corresponsal  naval  del  Times  el  Arnphion  será  el

primer  buque  de  una  nueva  clase  de  cruceros  No  se  conoce  detalle
alguno  sobre  estos,  buques,’  que  han  recibido  la’  denominación  ofi
cial  de  <cUpo Leander  modificado».

Según  el  antes  mencionado  corresponsal  ha  causado  gran  inte
rés  en  los  círcttjos  navales  ingleses  la  aparición  de  este  nuevo  tipo
de  crucero,  cuando  en  marinas  de  otras  naciones  han  surgido  Tos
nuevos  cruceros  de  mayor  armainijefito y  velocidad.  Se  discute  si  el
nuevo  buque  será  parecido  a  los  modernos  franceses,  que  montan
9  cañones  de  152 milímetros,  en  vez  de  ocho los  «Leander»  y  no  son
mu  rápidos,  o  si  por  el  contrario  se  parecerán  a  los  italianos,  muy
rápidos,  con  su  andar  de  27  nudos.
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Nuevo  Almirante  de  la  «Borne Fleet».

El  Almirante  Sir  William Boyle ha  sido nombrado Comandan
te  en  Jefe  de la  «Home. Fleet»  en  relevo  de Sir  John.  Kelley  que

cumplirá  los dos años  de mando el  14 dei próximo septiembre.

ITALIA

Botadura  de  dos submarinos.

‘El  27  de  marza  pasado  fué  botado  en  ‘los  astilleros  de  Moitfal

cone  el  submarino  Najade  onstruído  para  la  ‘Marina  italiana..  Sus
características  son:  elra  64  metros,  manga  5,7  y  un  desplaza
miento  de  644) toneladas.

El  mismo  día  fué  botado  en  los  Astilleros  del  Quarnaro  el  sub
marino  Rubi’zo  de  la  serie  Sq2wlo y  Fierairnosca., con’ las  mismas
características  que  el  anterior.

Explosión  en  un submarino.

El  25  de  abril,  en  Tarento,  ocurrió  una  explosión  en  la  bLateria
de  popa  de  acunmladore  del  subrnariíno  Serpente,  ‘que  produjo  la
muerte  a  un  oprariQ  e  hirió  de  poça  gravedad  a  otros  siete.

Botadura  de  un submarino.

En.  los  •ll•,•Muiano’de  Ssia  a’  sido ‘botado  a.l agua  el
submarino  Ametista,  es  de  tLpo costero  y  tiene  61’ metros  de  eslo
ra,  5,8  de  manga  y  640  toneladas  de  depl.azamiento.

Presupuesto  de  la  Marina  de  guerra.

El  presupuesto  de  la  Marina  de  guerra  italiana  para  el
año  1933-1934, se  eleva  a  la cantidad  de  L397.000.000 1iras.

El  programa  de  la  Comisión  de  Mavina  que  acaba de  ser  presen

tado  a  la  Cámara  es  un  trabajo  muy  completo  y  que abarca todos
Tos puntos  de vista  bajo el  aspeto  financiero,  técnico,  político,  así
1omo  las flotas y  presupuestos  de  las  grandes  potencias  marítimas.
Comienza  dicho  estudio con la exposición general  de  orden  político

Tono  cxii                                         11
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y  termina  con  lo  referente  a  construcciones  navales.  Las  obras  en
los  Astilleros  italianos  son  las  siguientes:  cruceros  Att-ndolo,  Mcm
tecúccoli,  Emanuele  Filiberto  duca  d’Aosta  y  Eug4nio  da  Saoia;
cuatro  ca2atorpederos  dci’ tipo  MaesttraZi;  tres  suhm4rinos  tipo
Bolilla;  un  subnurino  minador  de  crucero  y  sei  subrhatinos  de  to
nelaje  mediano.  Se  construyen  además  remolcadores,  buqües  al-
gibes  y  otros  buques  auxiliares.

Durante  la  discusión  del  presupuesto  en  la  Oámara,  el  minis

tro  de  MarIna,  Almirante  Siriani,  dijo  que  el  ptesupuesto  de  1933:
es  inferior  en  178 millones  de  liras  al  de  1932  y  de  esta  reducción
125  millones  corresponden  al  capítulo  de  Construcciones.  En  el

‘nuevo  presupuesto  se  prevé  un  crédito  para  construcciones  nuevas!

por  ‘un  total  de  29.000  toneladas,  de  las  cuales  el  Gobierno  ha’ deci
dido  comenzar  la  construcción  de  dos, cruceros  de  7.(X)0 toneladas
tipo  Emanuele-Filiberto  y  que  recibirán  los  nombres  de  Jose p-Gari
baldi  y  Dúca d’Abruzzes  y  de  dos  torpederos  de  600  toneladas.

Actualmente  están  prácticamente  listos  siete  cruceros  de  10.000

toneladas;  ‘12  cruceross  de  5.000  a  7.000  toneladas  están  en  servi
‘cio  o  ‘en  ‘construcción;  12  buques  exploradores,  24  destructores,
54  submarinos,  un  caza-submarinos,  4  minadores,,  un  porta-aviones
y  dos  buques  escuelas  se  encuentran  listos  o  en  construcción.

‘Las  fuerias  navales  se  hallan  distribuídas  en  dos  escuadras:  la

primera  está  cómpuesta  de  cruceros  de  10.000  toneladas  y  de  una

flotilla  de  caza; ‘la’ segunda  de  cruceros  tipó  Gondóttiere  y  de  dos
‘flotillas  de  exdoradores.  A  estos  buques  de  ‘superficie  se  añaden
32  submarinos.  La  división  del  Adriático,  a  excepción  del  , buque
insignia,  está  compuesta  exclusivamente  de  unidades  ‘modeinas;  las
fuerzas’  nuevas”  de  ‘reserva’  Jan  sido  organizades  metódicamente.
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Ci Capitán de fragata D. milo Ochoa y Latorre.

Ha  fallecido  en  Cartagena,  a  la  edad  de  cincuenta  y  dos  años,
el  Capihán  tic  Fragata  D.  Julio  Ochoa  y  Latorre.

Ingresó  en  la  Escuela  Naval  Militar  el  año  1898,  y  después  de
cursar  sus  estudios  como  Aspirante  y  sus  prácticas  corno  Guardia-
marina,  ascendió  a  Oficial  en  1 S04,  y  a  Jefe,  en  192O

En  sus  distintos  empleos  i iandó  los  siguientes  buqucs:  torpede
ro  Número  14, cañonero  Doña María de  Molina, guardacostas  Alcá
zar  y  destructor  Lepanto.

También  desempeñé  varios  destinos  en  tierra  con  el  mismo  celo

y  competencia  que  los  de  mar,  pues  le  caa’acterísiica  de  este  Jefe
fallecido  era  el  cumplilmiento  del  deber  y  la  caballerosidad.

Se  hallaba  en  posesión  de  varias  cruces  y  condecoraciones  por
servicios  y  méritos  contraídos  en  la  campaña  de  Marruecos.

Unimos  nuestro  duelo  al  de  todos  los campañeros  y  enviamos  a
su  distinguida  familia  nuestra  expresión  sincera  de  pésame.



BIBLIOGIAFIA

De  moral  militar,  charlas con  el soldado’,  por el Capitán de Artillería
Antonio  Sánchez Bravo.

Este  culto  y  distinguido  artillero  de  nuestro  Ejérito,  ya  cono
cido  como brillante  escritor  militar  y  periodista  fácil, ha  dado a  la
estampa  una  nueva obra  plena  de  patriotismo  y  amenidad.

Dedicada  la  obra  a  elevar  la  instrucción  moral  del  soldado, to
das  las  «cbaT las»  se  amoldan  perfectamente  a  la  psicología de  los
que  han  de  ser  sus  ‘ectores  u  oyentes, y  sus  temas  son  desarrolla
dos  con  suima competencia, maestría  y  cultura.

Tienen,  además, estas  páginas  el valor espiritual  y cívico de pu
blicar  y  defender  conceptos sagrados,  que  en  esta  época de  mate
rialismo  se  iban  olvidando.

Felicitamos  sinceramente  al  cultísimo  artillero  Sánchez  Bravo
por  su  magnÍfica  obra,  que  debe  ser  leída por  todo español amante
de  su  patria.
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