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1

Los  precursores.

N  la  guerra,  como  en medicina,  todos  los  descubrimientos  y  ade
_d  lantos  humanos  tienen  una  inmediata  aplicación.  Por  ajenos

que  parezcan  a  estas  dos  actividades  de  los  hombres,  los  médicos  y

los  militares  se  apoderan  rápidamente  de  ellos;  los  consideran,  los
ensayan,  y  terminan  por  aplicarlos  a  sus  fines  de  una  manera  o  de
otra,  aunque  resulte  difícil  precisar  cuál  de  las  dos  ramas  de  la  hu

mana  inquietud  habrá  causado  mayor  número  de  víctimas.
Pero  por  ello,  el  siglo  pasado,  que  se  caracteriza  por  un  despro

porcionado  adelanto  en  todas  las  ramas  de  la  mecánica,  hizo  de  la
guerra  algo  completamente  diferente,  en  cuanto  a  los  medios,  de  lo
que  había  sido  hasta  entonces;  y  como  índice  y  suma  de  todos  aque
llos  adelantos  produjo  el  acorazado  de  escuadra,  tal  como  lo  concebi

mos  hoy.
Es  el  acorazado  de  este  siglo  el  arma  más  completa  y  el  instru

mento  más  perfecto  de  los  que  han  conseguido  fabricar  los  hombres.
Lleva  en  su  casco  la  consecuencia  de  todas  las  conquistas  de  la  cien
cia.  Para  llegar  a  componer  su  delicado  e  imponente  conjunto,  han
estudiado  todos  los  técnicos  y  han  trabajado  todos  los  operarios.  Pue
de  decirse  que  desde  que  el  mundo  rueda,  nada  se  ha  conseguido  tan
completo,  puesto  que  en  un  espacio  necesariamente  reducido,  se  ha
acumulado  la  energía  suficiente  para  derribar  una  montaña  o  para
alimentar  las  industrias  de  una  provincia  entera;  y  que  para  encau
zar  y  ordenar  esta  asombrosa  cantidad  de  fuerza  se  han  ideado  los
más  delicados  e  ingeniosos  instrumentos  que  se  puedan  imaginar.

La  evolución  del  acorazado
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Pero  aunque  al  pronunciar  la  palabra  acorazado,  imaginemos  sin
quererlo  un  monstruo  férreo  que  avanza  sobre  el  agua  seguro  de  sí

mismo,  compendiarído  en  su  imponente  aspecto  todo  cuanto  la  civili
zación  ha  producido,  se  debe  hacer  constar  aquí  que  el  acorazado,  en
la  simple  acepción  de  la  palabra,  existe  sin  duda  desde  que  la  nave
gación  existe.

Hay  que  suponer  que  cuando  los  hombres  consiguieron  soste

nerse  en  el  agua  con  la  ayuda  de  un  barco,  sentirían  la  necesidad  de
disputar  a  bordo,  como  hasta  entonces  lo  habían  hecho  en  tierra,  y
es  lógico  suponer  que  a  la  idea  de  arrojar  un  arma  desde  una  embar
cación  a  otra  respondería  la  de  acoplar  a  ésta  un  abrigo  adecuado,
que  al  proteger  al  tripulante  le  permitiese  combatir  mejor.

En  realidad,  yo  creo  que  puede  decirse  que,  desde  las  cinco  gale
ras  que  llevó  a  Salamina,  Artemisa  de  Halicarnaso  (única  mujer  al

mirante  de  que  tengo  noticia),  hasta  los  navíos  que  combatieron  a  las
órdenes  de  Nelson,  los  buques  que  constituían  el  núcleo  prinipal  de
las  escuadras  eran  acorazados  propiamente  hablando;  según  Herodo
tó,  existía  la  costumbre  de  colgar  de  las  bordas  de  las  primeras,  gran
des  escudos  metálicos,  que  prevenían  el  peligro  de  las  flechas  incen
diarias;  y  es  sabido  que  el  espesor  de  los  costados  de  los  navíos  de
tres  cubiertas  constituía  una  defensa  suficiente,  que  la  rudimentaria
artillería  de  la  época  no  conseguía  normalmente  perforar.

Pero  la  Historia  antigua  muestra,  además  de  lo  que  acabo  de  es
cribir,  algunos  ensayos  notables  para  dar  a  los  barcos  una  protección
muy  semejante  a  la  que  hoy  hemos  llegado  a  realizar.

Así  vemos  que  los  griegos  y  los  romanos,  sobre  todo  los  últimos,
que  adelantaron  mucho  la  construcción  naval,  no  sólo  empleaban  pie
zas  de  hierro  para  las  trabazones  de  cuadernas  y  bancadas,  sino  que
en  ciertas  ocasiones  recubrían  parte  de  los  costados  de  sus  galeras
con  planchas  de  plomo,  interponiendo  entre  el  metal  y  la  madera  un
grueso  de  tela  alquitranada  de  la  empleada  en  sus  velámenes.

Filón  de  Bizancio,  tres  siglos  antes  del  nacimiento  de  Cristo,  pre

conizaba  las  ventajas  de  los  buques  construídos  con  hierro  y  con
bronce,  y  cita  una  trirreme  de  Siracusa,  que  llegó  a  la  vista  de  Ale
jandría,  cubierta  con  una  pesada  máscara  de  hierro.

Demetrio  1,  hijo  de  Antígono,  se  sirvió  en  el  sitio  de  Rodas  de
una  verdadera  batería  flotante  acorazada  que  “estaba  construida  con
sólidas  bases  de  madera  de  cedro  y  cubierta  con  un  tejado  a  dos  ver
tientes,  sobre  el  que  se  habían  sujetado  con  clavos  de  cobre  gruesas
planchas  de  bronce  y  de  plomo.  En  el  interior  se  habían  dispuesto
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catapultas  para  batir  la  muralla  por  la  parte  de  la  mar,  y  su  tripula

ción  no  seria  inferior  a  900  hombres”.
Según  una  relación  de  Estrabón,  los  cartagineses  cubrían  la  obra

viva  de  sus  embarcaciones  con  planchas  de  cobre,  como  aun  se  prac

tica  en  los  buques  de  madera,  y  muchas  veces  prolongan  esta  protec
ción  hasta  las  bordas  para  evitar  el  peligro  del  fuego.

También  los  normandos  en  el  siglo  XII  recubrían  la  flotación  de
sus  pequeños  barcos  con  una  cintura  completa  de  hierro,  que  termi
naba  en  un  saliente  puntiagudo,  con  lo. que  se  demuestra  que  el  cé
lebre  Almirante  francés  Labrouse  no  preconizaba  nada  nuevo.

Vernos,  pues,  que  la  idea  de  acorazar  los  buques  de  guerra  es  an

tiquísima,  y  que  han  sido  muchos  y  diferentes  los  ensayos  que  se
han  llevado  a  cabo  en  toda  época,  con  objeto  de  hacerlos  invulnera
bles  al  poder  de  las  armas  enemigas.

Pero  sólo  muy  recientemente,  gracias  a  los  adelantos  en  la  indus

tria  metalúrgica,  al  perfeccionamiento  de  la  artillería  y  al  descubri
miento  de  la  propulsión  por  el  vapor,  ha  aparecido  sobre  los  mares
su  verdadero  soberano,  independiente  en  sus  movimientos,  temible
por  el  peso  fabuloso  de  su  andanada  de  largo  alcance  y  seguro  de
todos  sus  órganos,  protegidos  del  fuego  enemigo  por  una  espesa  mu

ralla  de  acero.
Son,  por  lo  tanto,  tres  los  elementos  que  reunidos  componen  el

acorazado  que  voy  a  estudiar,  y  me  parece  razonable  exponer  a  la
cabeza  de  este  pequeño  trabajo  los  orígenes  de  la  aplicación  a  bordo
de  la  coraza. de  hierro,  del  vapor  y  del  cañón.

Veremos  más  adelante  cómo  los  diferentes  países  se  disputan  la
nacionalidad  de  los  inventos  y  de  lbs  sistemas  geniales  en  construc
ción  naval,  y  yo,  cayendo  voluntariamente  en  la  misma  inocente  ma
nía,  reivindicaré  para  nuestra  patria  las  primicias  del  acorazado,  pues

da  la  casual:idad  de  que  sus  tres  elementos  principales  han  nacido  en
España.

II

La  coraza,  el  cañón  y  el  vapor.

a)   La  coraza.
Aunque  la  carraca  de  los  caballeros  de  San  Juan  de  Jerusalem,

a  bordo  de  la  cual  asistió  Andrea  Doria  a  la  toma  de  Túnez,  no  es
taba  aún  protegida  por  hierro,  me  permito  citarla  aquí  porque  en  el
siglo  XVI  se  habían  abandonado  por  completo  los  intentos  de  la  an
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tigüedad  y  es,  según  mis  noticias,  el  primer  buque  acorazado  de  la
edad  moderna.

Fué  construido  en  Niza  bajo  la  dirección  de  Micer  Hieronimo
de  Córdoba  y  formó  parte  de  la  gran  escuadra  que  envió  a  Túnez
Carlos  V  para  socorrer  al  destronado  Muley  Hassan  contra  Barba
rroja.

Después  de  un  sitio  de  algunos  días  fué  tomada  la  plaza  por

asalto  y  al  triunfo  contribuyó  mucho  la  carraca  tripulada  por  el  Al
mirante,  según  dice  Bosio,  que  la  ha  descrito:

“Tenía  seis  cubiertas  con  una  numerosa  y  fuerte  artillería,  Su

tripulación  se  componía  de  300  hombres.  Había  a  bordo  una  capilla
espaciosa,  una  santa  bárbara,  una  sala  de  recepción  y  una  panadería.
Pero  lo  más  notable  de  su  construcción  era  su  coraza  de  plomo,  su
jeta  con  pernios  de  cobre,  a  la  cual  debe  atribuirse  su  seguridad,  pues
no  recibió  ningún  daño  de  los  proyectiles.  Esta  coraza,  que  no  dis

minuía  su  ligereza,  era  bastante  sólida  para  resistir  la  artillería  de
todo  un  ejército.”

Así  vemos  que  el  primer  buque  acorazado  de  la  edad  moderna

figuró  en  la  escuadra  de  un  Rey  español,  se  construyó  según  los  pla
nos  de  un  técnico  español  y  sirvió  en  un  combate  de  intención  es
pañola.

También  es  muy  curioso  el  acorazado  ideado  por  el  Teniente  de
la  Marina  coreana  Fu-Soh.  El  Almirante  Yo-Sun  construyó  el  bar

co  en  1592  durante  la  invasión  japonesa.  Es  verdaderamente  el  pri
mer  buque  defendido  con  hierro  y,  aunque  muy  pequeño,  por  resul
tar  impenetrable  a  toda  clase  de  proyectiles,  contribuyó  en  repetidas
ocasiones  a  la  victoria  de  los  coreanos.  Se  le  llamó  barco-tortuga.

I’ernández  Duro,  en  sus  Disquisiciones  i.áuticas,  reproduce  va
rias  cartas  de  las  que  envió  al  Secretario  del  Rey,  el  Teniente  de  na
vío,  D.  Juan  de  Ochoa,  en  1727.  En  ellas  se  describe  con  todo  detalle
la  llamada  por  su  autor  barcaza  espín,  que  es  el  primer  proyecto  de
acorazado  europeo.

Se  manejaba  a  remo  durante  el  combate,  y  la  cubierta  alta  iba
protegida  por  un  tejado  giratorio  y  desarmable,  que  permitía  utili
zar  las  velas  en  las  navegaciones  ordinarias.  Tanto  esta  defensa  su
perior  como  la  obra  muerta  hasta  medio  metro  por  debajo  de  la  flo
tación  iban  cubiertas  por  planchas  de  hierro  forjado  de  diferentes
espesores;  debiendo  disponer  además  de  una  cubierta  inferior  de
tres  centímetros  de  grueso,  anticipo  de  la  cubierta  protectora  que  se
empleó  en  con8trucción  naval  siglo  y  medio  más  tarde.
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También  en  1780  se  construyeron  en  España  las  baterías  acora
zadas  del  caballero  francés  D’Arçon,  con  ocasión  del  sitio  de  Gibral
tar  por  nuestras  tropas,  a  raíz  de  la  guerra  de  Sucesión.

Estas  baterías,  en  número  de  10,  se  fabricaron  aprovechando  los

cascos  de  viejos  buques  y  montaron  de  6  a  20  cañones,  según  su  ta
maño.  La  coraza  no  estaba  constituida  solamente  con  planchas  de
hierro,  pues  además  de  éstas  se  oponían  a  la  penetración  de  los  pro

yectiles  enelnigos  diferentes  espesores  de  madera,  entre  los  que  ha
bía  lana  y  arena  mojadas.  Dos  bombas  y  un  colector  central  distri
buían  agua  por  todas  partes  con  objeto  de  evitar  los  incendios  en
combate,  y  por  iniciativa  del  Capitán  de  fragata  D.  José  de  Goicoe
chea  se  dispuso  un  segundo  colector  especial  para  inundar  las  santa
bárbaras  en  caso  necesario.

El  día  del  ataque  al  Peñón  demostraron  estas  baterías  una  gran
resistencia,  hasta  el  punto  de  desanimar  por  completo  a  los  ingleses.
Pero  nuestras  dotaciones,  que  miraban  el  invento  con  la  prevención
que  causa  siempre  lo  nuevo  en  la  gente  sencilla,  se  desmoralizaron
de  tal  manera  al  surgir  algún  incendio  aislado,  que  lo  que  debió  cons
tituir  una  victoria  señalada  se  convirtió,  sin  razón  verdadera,  en  un
enorme  desastre.

Se  perdieron  los  io  buques,  que  destruyeron  al  abandonarlos  las
propias  dotaciones,  y  con  ellos cerca  de  1.500  hombres.

En  el  M iseo  Naval  se  conserva  un  modelo  de  la  última  mitad  del

siglo  XVIII,  cuya  leyenda  reza:  “Modelo  de  una  flotante  de  las  pe
queñas,  que  se  construyeron  para  el  bloqueo  de  Gibraltar.”

Si  estas  baterías  hubiesen  alcanzado  el  éxito  que  les  correspon
día,  la  aparición  de  los  navíos  de  línea  acorazados  se  hubiese  antici

pado  más  de  medio  siglo;  pero.  como  el  fracaso  cubrió  sus  tristes
despojos  de  vergüenza,  nadie  volvió  a  ocuparse  de  ellas,  y  aunque
no  faltaron  en  muchos  países  proyectos  de  embarcaciones  blindadas,
ninguno,  hasta  Kimburn,  llegó  a  realizarse  por  completo.

Entre  ellos  se  puede  citar  el  americano  Denio1oqos,  célebre  por
ser  el  primer  buque  de  guerra  de  vapor  que,  además  de  una  batería
de  20  piezas  d.e 32,  disponía  de  “cañones  submarinos”,  aparatos
para  arrojar  agua  hirviente,  hornos  de  balas  rojas  y  otra  porción  de
innovaciones  dignas  de  su  patria  y  de  su  época.  Este  blindado  que
se  construyó  en  1813,  voló  antes  de  conseguir  hacer  sus  pruebas.

b)   El  cañón.
El  primer  historiador  que  de  una  manera  clara  y  precisa  se  refie

re  al  empleo  de  la  artillería  es  Abdel  Alin,  ocupándose  de  la  rendi
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ción  de  Zaragoza  por  Don  Alfonso  1  de  Aragón  en  III  7  pero  no
la  vemos  instalada  a  bordo  hasta  cerca  de  dos  siglos  después,  si  con

Pedro  Mexía,  en  su  “Silva  de  varia  lección”,  admitimos  una  cróni
ca  de  Don  Pedro,  Obispo  de  León,  en  la  que  se  pretende  que,  al
final  del  siglo  xi,  el  Rey  de  Túnez  presentó  batalla  al  de  Sevilla  con

una  armada  provista  de  bocas  de  fuego.
Lo  que  si  es  cierto  es  que  en  1359,  durante  el  sitio  que  puso  por

mar  a  Barcelona  el  Rey  Don  Pedro  de  Castilla,  jugó  papel  una  bom

barda,  instalada  en  la  proa  de  una  nao,  fondeada  junto  al  convento
de  San  Francisco.

De  una  manera  o  de  otra,  el  mpleo  de  la  artillería  en  los  buques
se  estrenó  en  nuestra  tierra,  y  aunque  muchos  historiadores  preten
dan  que  el  uso  del  cañón  a  bordo  data  sólo  de  la  guerra  de  Chioggía.

entre  venecianos  y  genoveses,  es  también  histórico  que  ocho  años
más  temprano  nuestro  Almirante  Ambrosio  Bocanegra,  con  12  naos,
venció,  delante  de  la  Rochela,  a  Lord  Pembroke,  que  conducía  36,
gracias  a  las  bocas  de  fuego  instaladas  en  sus  embarcaciones.

Muy  lentamente  adelantó  la  artillería  desde  estos  primeros  ensa
yos.  Aunque  nuestro  compatriota  Luis  Collado  publicó  en  1592  su
“Práctica  manual  de  artillería”,  que  se  tradujo  a  varios  idiomas  y
dió  origen  a  diferentes  trabajos,  sólo  a  principios  del  siglo  pasado
comenzaron  a  utilizarse  alzas  en  los  cañones  montados  a  bordo.  Esto

da  idea  de  lo  rudimentario  del  arma  hasta  después  de  Trafalgar.
Puede  decirse  que  su  empleo  en  los  buques  tenía  por  único  objeto

el  preparar  el  abordaje;  única  forma  decisiva  de  combatir  sobre  ].a
mar.  Se  procuraba,  naturalmente,  causar  en  el  buque  enemigo  la  ma
yor  cantidad  de  destrozo  posible,  con  el  consiguiente  número  de  ba
jas;  pero  ello,  como  ya  he  dicho  antes,  con  la  intención  de  tomarlo
después  por  asalto  o  conseguir  su  rendición.  El  alcance  eficaz que  se
concedía  entonces  a  las  piezas  era  de  unos  500  metros.

En  1783,  el  Teniente  de  navío  Rovira  inventó  el  “obús  largo”,
destinado  a  lanzar  granadas  en  trayectoria,  rasante,  y  aunque  se  mon
taron  en  número  muy  reducido  en  nuestros  navíos,  no  dimos  a  la
idea  la  debida  importancia,  pues  hasta  1851  no  se  excluyeron  las

carronadas  de  nuestro  servicio  de  artillería  naval.
En  1821-24  se  hicieron  en  Brest  experimentos  sobre  el  casco  del

viejo  navío  Pcicificator,  lanzándole  granadas  por  la  horizontal.  Iban
provistas  de  rudimentarias  espoletas  de  tiempo  para  que  provocasen
la  explosión  unos  momentos  después  de  haber  cubierto  su  trayectoria
el  proyectil.  En  estas  experiencias  fundó  el  General  francés  Paixhaus
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su  sistema,  muy  semejante  al  de  Rovira,  y  que  se  hizo  célebre  al
publicarse  en  1822  La  nouvelle  force  inaritinie  de  la  France.

Coincidió  el  desarrollo  de  este  procedimiento  con  la  aparición  de
los  primeros  cañones  rayados  y  con  el  empleo  de  nuevos  órdenes  de
proyectiles,  porque  después  de  Trafalgar  se  empleó  mucho  el  “tiro

a  hundir,  sistema  de  Nelson,  que  tan  completos  resultados  consiguió
en  Aboukir.  Como  consecuencia  de  ello  se  ideó  la  bala  “pesada”,  in
ventada  por  Hutton  en  1832,  y  aparecieron  igualmente  la  “bala  do
ble”  y  la  “bala  roja”  y  algunas  granadas  incendiarias  que  producían
humo  denso  y  venenoso,  cuya  respiración  era  mortal.

Fué  en  la  batalla  de  Sinope,  muy  trascendental  como  veremos,
donde  se  utilizaron  por  primera  vez  los  cañones  bombarderos  del

General  Paixhans.
c)  El  vapor.
Mucho  tiempo  antes  de  que  se  aplicase  el  vapor  a  la  navegación

se  había  ensayado  mover  las  naves  por  medio  de  ruedas,  puestas  en
acción  por  efecto  de  la  fuerza  muscular  de  los  hombres  o  de  los ani
males.

Parece  que  los  cartagineses  y  los  romanos  emplearon  en  alguna
ocasión  buques  de  ruedas  de  paletas,  y  aun  se  encuentran  en  China
juncos  de  cuatro  ruedas,  usados  desde  tiempo  inmemorial,  cuyo  mo
tor  es  un  ingenioso  manubrio,  accionado  por  los  tripulantes.

En  el  siglo  xii  se  encuentran  también  embarcaciones  de  ruedas,

movidas  por  bueyes  y  caballos,  para  transportar  tropas  en  los  ríos
de  Francia.

Pero  el  primer  ensayo  para  sustituir  la  fuerza  muscular  por  la
del  vapor  de  agua  no  aparece  hasta  cuatro  siglos  más  tarde.  Se  debe
al  Capitán  español  Blasco  de  Garay,  que  aplicó  por  sí  mismo  su  in
vento  en  el  buque  de  200  tus.  La  Trinidad,  en  Barcelona,  y  en  pre
sencia  de  altos  personajes,  delegados  por  Carlos  V.

No  se  sabe  bien  en  qué  consistía  aquella  máquina  porque  Garay
no  quiso  dejarla  ver.  Se  puede  probar,  sin  embargo,  que  llevaba
ruedas  en  sus  costados,  “que  funcionaban  como  remos”,  y  que  una
gran  caldera  de  agua  hirviente  formaba  parte  del  curioso  aparato,
que  los  c:omisionados  sólo  pudieron  observar  de  lejos.  La  Comisión
hizo  constar  que  La  Trinidad  cambiaba  de  rumbo  “dos  veces  más.
ligera  que  una  galera  ordinaria”  y  que  el  primer  vapor  andaba,  por
lo  menos,  una  legua  por  hora.

Aunque  Carlos  V  se  mostró  generoso  y  concedió  a  Garay  200.000

maravedíes,  después  de  reembolsarle  los  gastos  de  sus  experiencias
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y  de  promoverle  al  emplo  inmediato,  la  enemiga  del  Tesorero  Raya
go  y  las  confusas  circunstancias  políticas  impidieron  al  Emperador
prestar  al  invento  la  atención  que  merecía.

Es  probable  que,  de  otra  manera,  la  Historia  de  España  hubiese
viariado  por  completo;  pero  el  primero  de  los Austrias  no  podía  ima
ginar  que  la  suerte  de  España  y  de  los  proyectos  de  su  hijo  habrían
de  jugarse  sobre  el  mar> con  el  negro  destino  de  la  Armada  Inven
cible.  Papín,  el  inventor  de  la  máquina  de  pistón,  propuso  aplicarla  a
la  navegación  en  1659.  Jonathan  Hull,  Cugnot,  el  Marqués  de  Jouf
froy,  Livingstone  y  Ramsay  son  nombres  conocidos  por  sus  esfuer
zos  en  aquel  sentido,  hasta  1791,  sin  conseguir  resultados  aprecia

bies.
Livingstone,  siendo  Embajador  de  los  Estados  Unidos,  encontró

en  París  a  Fulton,  que  había  ofrecido  sus  proyectos  a  Francia.  Fue
ron  rechazados  entonces  allí,  cuando  el  vapor  hubiese  podido  variar
el  curso  de  la  Historia  considerablemente,  porque  la  idea  de  Fulton
hubiese  podido  proporcionar  a  Napoleón  el  dominio  del  mar  en  las.
solas  cuatro  horas  que,  según  decía,  debían  bastarle  para  abatir  el
orgullo  de  Inglaterra.

Fulton  volvió  a  América,  y  allí,  protegido  por  Livingstone,  con
siguió  la  gloria  de  resolver  el  problema,  construyendo  un  buque  de
vapor,  que  en  1807  hizo  un  servicio  regular  entre  New-York  y  Al
bany.

Muy  rápidamente  se  extendió  la  navegación  a  vapor  por  todos
los  mares,  y  aparecieron,  naturalmente,  numerosas  fragatas  de  má
quina  en  todas  las  Marinas  militares.  Pero  las  ruedas,  por  estorbar
la  tradicional  colocSción de  la  artillería  en  baterías  a  banda  y  banda

y  ser  muy  difícil  protegerlas,  se  prestaban  poco  al  empleo  del  vapor
en  los  grandes  navíos  de  línea.

En  1836,  Smith  y  Ericson  propusieron  en  Londres  la  aplicación.
de  la  hélice.  El  primero,  después  de  hacer  varias  pequeñas  navega
ciones  con  un  bote,  logró  construir  el  Arquímedes,  de  2.200  tns.,  y
con  él  realizó  en  1838  diferentes  pruebas  ante  los  Lores  del  Almi
rntazgo.  El  Arquímedes,  al  que  sólo  se  le  exigían  cuatro  nudos  de
andar,  consiguió  casi  el  doble;  y  el  navío  Great  Brittain,  destinado
para  una  máquina  de  ruedas,  fué  modificado  en  seguida  para  insta
lar  en  él  la  hélice.

El  Capitán  sueco  Ericson,  ingeniero  notable,  disgustado  porque

su  invento,  semejante  al  de  Smith,  no  alcanzó  en  Inglaterra  el  éxito
que  obtuvo  el  de  su  competidor,  fabricó,  de  acuerdo  con  un  oficial
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americano,  un  vaporcito  de  20  metros,  que  llevó  el  nombre  de  este
último,  Robert  Stockton.  A  bordo  de  este  barco  hicieron  los  dos  aso
ciados  la  travesía  del  Atlántico,  y  el  entusiasmo  que  despertaron  en
los  Estados  Unidos  fué  tan  grande,  que  a  los  cuatro  meses  había  20

buques  navegando  con  el  nuevo  propulsor,  de  los  cuales  tres  eran  de
guerra.

Tanto  los  ingleses,  como  los  americanos  y  franceses,  se  limitaron
en  un  principio  a  transformar  los  buques  existentes  en  mixtos,  con
siderando  el  vapor  como  un  auxiliar  de  las  velas  y  utilizando  máqui
nas  que  rara  vez  alcanzaban  los  6oo  HP,

El  folleto  publicado  en  1844  por  el  entonces  Capitán  Labrouse,
causó  sensación  en  el  inundo  marítimo  y  dió  por  resultado  que  unos
años  más  tarde  Dupuy  de  Lóme  proyectase  el  célebre  Napoleón.

El  navío  Napoleón,  de  I.ooo  caballos  y  13  nudos,  se  distinguió

en  la  guerra  de  Crimea  y  fué  durante  algún  tiempo  el  orgullo  de
nuestros  vecinos.  Este  buque,  en  el  que  comienza  a  considerarse  el
vapor  corno  propulsor  principal  de  los  barcos,  marca  una  etapa  y  es
el  representante  más  perfecto  de  una  corta  época  de  transición.

Al  llegar  aquí  vemos  resueltos  y  probados  separadamente  los  tres
elementos  primordiales  que  constituyen  el  acorazado.  La  protección

de  hierro,  el  cañón  rayado,  capaz  de  arrojar  granadas  explosivas,  y
el  vapor  comenzando  su  lucha  con  las  velas.

Los  tres  principios  se  reunieron  por  primera  vez  en  la  batería
“tonante”,  construída  por  orden  de  Napoleón  III,  y  desde  entonces
la  construcción  naval  ha  adelantado  muy  de  prisa.

Como  he  dicho  al  principio,  todo  adelanto  científico  ha  tenido  su
reflejo  desde  entonces  en  el  tipo  de  acorazado  de  la  época;  hasta  el
punto  de  que  es  fácil  juzgar,  consultando  los  anuarios  marítimos,

del  progreso  alcanzado  por  los  hombres  en  una  fecha  determinada
del  pasado  siglo  o  de  la  parte  de  éste  que  llevamos  vivida.

Por  elld,  sin  duda,  los  comentaristas  que  exponen  un  breve  re

sumen  de  la  historia  de  los  acorazados  suelen,  al  dividir  su  trabajo,
marcar  como  fechas  trascendentales  las  de  la  aparición  de  un  deter
minado  tipo,  bien  sea  de  buque,  de  cañón  o  de  explosivo  que,  natu
ralmente,  haya  influido  de  una  manera  considerable  en  el  desarrollo
del  arte  naval.

Pero  n.o debemos  olvidar  que  la  guerra  es  una  ciencia  puramente
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experimental.  Veremos  que  desde  un  principio  todas  las  tendencias
se  manifestaron  y  todos  los  inventos  se  ensayaron  en  los  buques  de
línea.  Pero  cuando  un  invento  o  una  tendencia  no  ha  sido  consecuen
cia  directa  de  un  combate  naval,  ha  tenido  siempre  que  aguardar  esta
prueba  suprema  antes  de  confirmarse  como  bueno  y  tomar,  por  de-

cirio  así,  carta  de  naturaleza  entre  los  proyectistas  e  ingenieros.  Por
esto,  entre  los  combates  de  Sinope,  Lissa,  el  Yalú,  Tsushima  y  Ju
landia  divido  yo  mi  modesto  trabajo.  Quiero  advertir,  sin  embargo,
que  de  estas  batallas  sólo  la  primera  y  la  cuarta  fueron  definitivas.

A  ello  se  debe,  según  se  me  alcanza,  que  sean  las  únicas  que  nos
han  procurado  enseñanzas  lógicas  y  definitivas.

En  general,  las  consecuencias  de  los  otros  encuentros  parecen  ha
ber  sido  sacadas  muy  de  prisa,  y  más  que  empujarle  por  el  camino
del  arma  perfecta,  hicieron  que  el  acorazado,  en  lo  que  a  su  evolu
ción  se  refiere,  navegase  un  poco  a  tientas,  cerrado  en  la  niebla  de
las  incertidumbres.

III

De  Sinope  a  Lisa  (1853-1866).

La  batalla  de  Sinope:
Buscando,  como  otras  veces,  una  salida  al  Mediterráneo,  un  ejér

cito  ruso  ocupó  un  trozo  de  territorio  turco,  en  el  verano  de  1853,

y  en  octubre  del  mismo  año  el  Sultán  declaró  la  guerra  a  Rusia.
En  30  de  noviembre,  la  escuadra  del  Almirante  Nakhimoff,  com

puesta  de  seis  navíos,  dos  fragatas  y  tres  vapores,  atacó  a  la  flota
turca,  fondeada  en  Sinope.  Constaba  ésta  de  siete  fragatas,  tres  cor
betas,  dos  vapores  de  ruedas  y  dos  transportes;  y  aunque  algunos
autores  pretendan  lo  contrario,  la  superioridad  rusa  era  considera
ble  por  el  peso  de  andanada.  Pero,  además  de  esta  ventaja,  los  tur
cos  carecían  de  cañones  bomberos  y,  en  cambio,  los  rusos  contaban
con  200  piezas,  sistema  Paixhans.  Los  resultados  no  se  hicieron  es
perar,  y  sólo  pudo  escapar  un  vapor  turco  que  llevó  a  Constantino
pla  la  noticia  del  desastre.

Los  efectos  decisivos  de  la  granada  que,  al  explotar  después  de
penetrar  a  medias  el  costado  de  madera,  causaba  enormes  brechas  en
las  fragatas  turcas,  hizo  pensar  en  la  indefensión  de  los  navíos  de
la  época  contra  el  nuevo  sistema  artillero.
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Consecuencias:
Por  otra  parte,  la  terrible  matanza  de  turcos,  que  perdieron  más

de  2,000  hombres  en  aquella  acción,  enterneció  la  opinión  de  algunos

países  interesados  directamente  en  que  Rusia  no  llegase  a  ser  nunça
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una  potencia  mediterránea.  Francia  e  Inglaterra  tomaron  “filantró
picamente”  parte  en  la  contienda  a  favor  de  Turquía.

Unos  meses  después,  la  flota  de  los  aliados  atacó  Sebastopol,  y
no  sólo  no  consiguió  reducir  a  silencio  a  los  fuertes,  sino  que  hubo
de  retirarse  con  graves  averías.

Ya  en  1841,  el  General  Paixhans  había  propuesto  proteger  los

buques  con  planchas  de  hierro,  para  evitar  los  efectos  destructores
de  sus  propios  bomberos.

Esta  idea,  apoyada  por  el  Capitán  de  navío  Labrousse  y  por  el
famoso  ingeniero  Dupuy  de  Lóme,  unida  al  fracaso  de  Sebastopol,
determinaron  al  Emperador,  Napoleón  III,  a  construir  cinco  bate
rías  acorazadas  que,  después  de  algunos  ensayos  en  Vicennes,  se
llevaban  a  efecto  según  los  planos  de  M.  Guieyesse.

Las  tres  primeras  se  llamaron  Tonante  Lave  y  Desvastation,  y
las  restantes,  Foudroyante  y  Con gri’ve.

Se  trataba  de  grandes  chalanas,  cuadradas,  de  1.500  tns.  de  des

plazamiento  y,  a  pesar  de  una  potencia  de  máquinas  de  oo  c.  y.,  no
consiguieron  alcanzar  los  cuatro  nudos  de  velocidad.  La  coraza  la
constituían  planchas  de  hierro  forjado,  formando  un  espesor  de  114

milímetros,  y  su  armamento,  i6  cañones  de  ánima  lisa  y  6  libras.
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Las  tres  primeras  baterías  se  batieron  brillantemente  en  Kim
burn,  con  la  fortaleza  principal,  que  defendía  la  entrada  deL Dnieper,
el  17  de  octubre  de  1855.  Consiguieron  rendir  el  fuerte,  después  de
recibir  una  verdadera  lluvia  de  proyectiles  de  42,  que  no  atravesaron
ninguna  plancha.  La  distancia  a  que  estos  buques  se  habían  fondea

do  para  combatir  no  era  superior  a  500  metros.
Los  ingleses,  por  indicación  de  sus  aliados,  construyeron  con  re

pugnancia  ocho  baterías  muy  semejantes  (cuatro  tipo  Meteor  y  cua
tro  tipo  Etna),  para  tomar  parte  en  un  proyectado  ataque  a  Krons
tadt.  Pero  como  este  ataque  no  llegó a  realizarse,  las  baterías  inglesas

no  entraron  en  fuego.
La  guerra  de  Crimea  produjo  considerables  adelantos  en  la  Ma

rina  militar.  No  sólo  se  estrenaron,  como  hemos  visto,  los  acoraza
dos,  sino  que  se  empleó  por  primera  vez  la  mina  submarina,  inventa
da  por  el  Comandante  Jacobis,  con  el  nombre  de  torpedo  de  obser
vación;  se  utilizó  por  primera  vez  el  ánima  rayada  desde  un  buque,
y  se  ensayaron  ols  sistemas  de  fortificación  costera  del  Coronel  ToL
tieben,  que  aun  están  en  vigor.

Las  primeras  fragatas  blindadas.

Pero  las  baterías  de  que  acabo  de  hablar  no  pueden  considerarse
como  buques  de  combate.  La  necesidad  de  hacerlas  capaces  de  apro
ximarse  a  las  fortificaciones  costeras  determinó  su  forma  de  grandes
gabarras  de  fondo  plano,  y  la. escasa  potencia  de  sus  máquinas,  uni
da  a  la  condición  anterior,  las  hizo  lentísimas  y  torpes  de  movimien
tos.  El  oficial  que  condujo  a  una  de  ellas  al  Mar  Negro  asegura  que
no  podía  considerarla  como  un  barco,  y  que  con  viento  fresquito  de
proa  resultaba  imposible  avanzar.

El  éxito  en  la  misión  para  la  que  habían  sido  concebidas  determi
nó,  sin  embargo,  la  construcción  de  la  fragata  acorazada  Gloire,  debi
da  también  a  la  iniciativa  del  segundo  Emperador  de  los  franceses.
En  ella  se  hermanaban  las  ventajas  del Napoleón  con las  de  las  flotan
tes  de  Kimburn.

Muchos  son  los  autores  que  pretenden  que  se  empleó  en  su  cons
trucción  el  casco  de  aquel  célebre  navío,  rebajado  a  dos  cubiertas;
pero  un  autor  contemporáneo  que  la  describe  concienzudamente  hace
constar  que  fué  proyectada  por  Dupuy  de  Lóme,  puesta  en  grada  en
Tolón  en  1858,  construída  bajo  la  dirección  de  M.  Donan,  botada  el
24  de  noviembre  de  1859  y  terminada  de  armar  en  agosto  de  i86o.
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Este  autor  habla  de  la  Gloire  y  del  Napoleón  en  presente  de  indica
tivo,  y  se  expresa  de  tal  manera  que  no  puede  caber  duda  respecto  a
la  falsedad  de  aquella  afirmación  tan  extendida.

La  Gloire  era  un  buque  de  madera,  forrado  con  una  coraza  de
hierro  de  io  mm.,  capaz  de  resistir  los  bomberos  rayados  que  empe
zaban  a  usarse.  La  protección  formaba  una  cintura  completa,  desde
la  cubierta  alta  hasta  dos  metros  por  debajo  de  la  línea  de  agua.  Su
máquina  de  oo  H.  P.  le  permitía  desarrollar  13  nudos,  sin  ayuda  del
velamen,  que  era  muy  reducido,  y  su  proa,  algo  saliente,  que  podía

ser  utilizada  como  espolón,  según  las  ideas  de  Labrousse,  estaba
truncada  por  un  plano  horizontal  que  permitía  colocar  sobre  el  cas
tillo.  dos  cafíones  de  caza  encima  del  blindaje,  dispositivo  poco  usado
en  la  época.

La  Gloire  desplazaba  algo  más  de  5.000  tns.  y  montaba  30  caño

nes  de  15  crns.,  rayados,  además  de  los  dos  de  caza,  que  sólo  se  mon
taron  bastante  después  de  su  entrada  en  servicio.

La  opinión  inglesa,  a  través  de  la  Prensa  de  entonces,  aseguró  en
todos  los  tonos  que  el  nuevo  buque  no  podría  flotar,  o  que  si,  contra
toda  lógica,  conseguía  hacerlo,  sería  a  costa  de  su  estabilidad  y  de

sus  condiciones  marineras.  A  pesar  de  ello,  el  Primer  Lord  Naval,
Sir  John  Packington,  ordenó  a  Watts  que  proyectase  una  fragata  aco
razada,  y  el  29  de  diciembre  de  i86o  caía  en  el  Támesis  el  casco  del

Warrior.
Aunque  inspirado  en  su  predecesor  francés,  este  buque  fué  mu

cho  más  poderoso.  Desplazaba  9.210  tns.,  y  su  velocidad  alcanzó  los
14  y  medio  nudos,  con lo  que  superaba  en  cerca  de  dos  millas  al  bu

que  más  rápido  de  entonces.  La  potencia  de  máquinas  llegó  con  él  a
los  6.ooo  H.  P.

Durante  su  construcción  se  modificó  la  artillería  que  debía  mon
tar,  sustituyendo  los  38  cañones  de  68  libras  del  proyecto  por  28  pie
zas  Armstrong  de  110  libras  (i8  cms.)  Aunque  lisas  aun,  estas  bocas
de  fuego  eran  superiores  a  todas  las  que  entonces  se  encontraban  a
flote.

La  protección  del  Warrior  no  era,  sin  embargo,  completa.  Se  li
mitaba  a  una  coraza  de  hierro.  forjada  de  115  mm.,  que  aunque  se

extendía,  como  en  la  Gloire,  desde  la  cubierta  alta  a  dos  metros  por
debajo  de  la  flotación,  sólo  cubría  a  lo  largo  de  la  eslora  la  parte
comprendida  entre  la  mesana  y  el  trinquete,  dejando  sin  defensa  52

metros,  o  sea  la  mitad  de  la  longitud  total  del  buque.
La  innovación  principal  en  el  Warrior  consistió  en  su  casco,  cons

ToMo  cxxx                                              2
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truído  integralmente  de  hierro.  En  i86o  sólo  un  tercio  escaso  de  los
buques  mercantes  utilizaban  este  material  y  se  acababan  de  realizar

por  el  Almirantazgo  experimentos  poco  satisfactorios  en  el  sentido
de  preferir  el  hierro  a  la  madera,  lo  que  le  había  movido  a  convertir
en  transportes  de  tropas  varias  fragatas  metálicas  que  se  encontra
ban  en  construcción.  Fueron  las  insistencias  de  Sir  Hugo  Wast  las
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que  determinaron  que  se  adoptase  la  estructura  de  hierro,  y  el  Wa
rror  consiguió  con  ello  adelantar  un  gran  paso  en  el  progreso  de  la
construcción.

A  la  Giore  siguieron  la  Invencbie  y  la  Norniandie,  de  idéntico

dibujo,  y  al  Wa.rrior,  su  hermano  Black  Prince,  igual  a  él, y  las  De
fence  y  Resistence,  similares,  aunque  algo  más  pequeñas.

En  septiembre  de  1863  navegaba  la  primera  escuadra  acorazada,
dando  al  viento  la  insignia  del  Almirante  francés  Fenaud,  y  tres  años
después  cruzaban  por  la  Mancha  en  línea  de  fila  nueve  fragatas  blin

dadas,  al  mando  del  Almirante  inglés  Hasting.
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Desde  la  construcción  del  Gloire,  la  fiebre  de  los  acorazados  se
extendió  por  todas  las  Marinas,  y  todas  ellas,  por  modestas  que  fue
sen,  tuvieron  en  sus  listas  de  buques  el  nombre  de  alguna  fragata
protegida  con  hierro  forjado.
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En  x866,  Inglaterra  disponía  de  28  acorazados;  Francia,  de  x

Italia,  de  r  Austria,  de  7;  España,  de  6;  y  entre  Suecia,  Turquía
Rusia  y  otras  Marinas  menores  podrían  reunirse  i8.
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Nuestra  Numancia,  de  7.420  tns.,  fué  botada  en  La  Seine  el  64,

armada  con  40  cañones  y  protegida  con  una  cintura  completa  de
140  mm.,  que  disminuía  hasta  roo  mm.  en  las  extremidades.  Fué  el

primer  acorazado  que  dió  la  vuelta  al  mundo,  en  una  época  en  que
aun  se  consideraban  estos  barcos  con  cierta  desconfianza  y  en  que
la  opinión  de  los  oficiales  se  inclinaba  a  mirarlos  como  guardacostas.

Doy  a  continuación  el  diseño  de  su  casco  y  sus  características,  así

como  las  de  las  primeras  fragatas  de  las  principales  Marinas  eu
ropeas.  Acompaño  a  ellas  las  de  los  tipos  que  en  Francia  y  en  In
glaterra  siguieron  al  Warriov  y  a  la  Gloire.

Comparando  estos  dibujos  puede  verse  que  ya  en  el  Magenta  apa
rece  el  espolón  agudo  y  reforzado  con  el  blindaje,  idea  muy  fran

italia.
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cesa,  y  también  el  embrión  de  lo  que  más  tarde  había  de  ser,  la  chi
dadela  o  reductor  central,  aunque  aun  en  estos  buques  no  existie
sen  mamparos  protegidos  transversales.  Lo  que  se  observa  es  la  ten
dencia  de  reunir  las  piezas  en  el  centro  del  buque  para  defenderlas
con  el  menor  peso  de  blindaje  posible.

Esta  segunda  serie  de  fragatas  francesas,  así  como  la  tercera
(Belliqueuse,  1863),  son  todavía  de  buques  de  madera  con  coraza

que  no  pasaba  de  los  Io  mm.  Pero  la  Belliqaeuse  montaba  ya  cuatro
cañones  lisos  de  i8  cm.  y  cuatro  de  i6  cm.,  rayados,  lo  que  indica

la  iniciación  de  la  tendencia  a  aumentar  cada  vez  más  el  calibre  y  la
potencia  de  las  bocas  de  fuego.

La  disposición  de  la  coraza  en  los  navíos  ingleses  Hector  y  Va
liant,  que  deja  sin  protección  la  línea  de  agua  en  las  extremidades,
llevando  conipleta  la  cintura  de  hierro  a  la  altura  de  la  batería,  es  el
itnico  ejemplo  de  un  sistema  asombroso,  reñido  con  los  principios  de

la  lógica.
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El  blindaje  absoluto  en  la  flotación  no  aparece  en  ios  barcos  in
gleses  hasta  el  64,  con  el  Mino taur,  el  A chilles  y  el  Lord  Clyde.  Este
último,  navío  de  madera,  convertido  en  fragata  acorazada,  después
de  dos  años  de  servicio  activo.

En  este  Lord  Clyde  (I86),  en  la  corbeta  Maria  Pía,  del  Rey  de
Italia,  y  en  el  austriaco  Ferdinand  Max,  insignia  de  Tegethof  en
Lissa,  se  inicia  la  costumbre  de  colocar  a  proa  un  pequeño  reduc
to  de  piezas  de  caza,  al  que,  aunque  los  clásicos  no  anden  muy  con
formes  en  la  nomenclatura,  yo  llamaré  desde  ahora  casamata.  Ello
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indica  ya  la  tendencia  a  combatir  de  punta  para  emplear  la  roda,  que

sobre  las  teorías  del  ya  General  Labrouse  obtuvo  algunos  éxitos  en

la  guerra  civil  de  los  Estados  Unidos,  de  la  que  me  propongo  hablar

a  continuación.

Observamos  también  la  curiosa  estructura  de  los  primeros  aco

razados  rusos,  donde  desde  un  principio  tuvieron  éxito  las  ideas  ex

trañas  que  se  apartasen  en  algo  chocante  de  la  rutina  general.  La

disposición  del  blindaje  en  el  tipo  Pervenec  me  parece  muy  lógica,

si  se  tiene  en  cuenta  que  los  cañones  contemporáneos  se  empleaban

aún  a  distancias  muy  cortas  y  con  trayectorias  rasantes,  pues  ofre

cen  a  los  proyectiles  enemigos  un  ángulo  pequeño  de  incidencia  y

una  diagonal  a  perforar  bastante  superior  a  lbs  155  mm.  de  plancha.

Estos  buques,  de  3.000  tns.,  con  14  cañones  de  20  cms.,  estaban  for

midablemente  armados  para  su  tamaño.

Dos  escuelas  nos  aparecen  en  esta  primera  etapa  de  las  construc

ciones  acorazadas.  La  francesa,  que  construye  en  madera  fragatas  de
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tonelaje  medio,  y  la  inglesa,  que  bota  mastodontes  de  8.ooo  y
10.000  tus.,  de  construcción  metálica  integral.  Los  franceses  demues
tran  ya  la  preocupación  de  no  abándonar  la  cintura  completa  de  la
flotación,  cosa  por  la  que  los  ingleses  tardan  en  decidirse,  y  así  como
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en  los  acorazados  de  nuestros  vecinos  aparece  el  espolón  de  Labrouse
desde  la  segunda  serie  de  barcos,  los  grandes  blindados  ingleses,  con
rodas  más  o  menos  reforzadas,  no  aceptan  este  arma  en  toda  su
acepción.  Los  ingleses  dan  a  la  velocidad  mayor  importancia  que  sus
competidores  del  continente,  alcanzando  las  15  millas  con  el  Mino
taur,  contra  las  12  de  la  Belliqu.euse.
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El  resto  de  las  naciones  europeas  se  acomodan  a  uno  u  otro  de
los  dos  matices,  y  en  general  alternan  en  copiar  los  modelos  de  Fran
cia  o  de  Inglaterra.

La  guerra  de  Secesión  de  los  Estados  Unidos.

Contemporánea  de  estos  primeros  balbuceos  del  acorazado  es  la
guerra  civil  de  los  Estados  Unidos,  que  comenzó  el  año  6i  y  terminó
el  65.

En  ella  no  se  registran  acciones  navales  propiamente  dichas,  y
sólo  combates,  con  barcos  pequeños  necesariamente,  en  los  estuarios
de  los  grandes  ríos,  en  que  el  fuego  de  los  fuertes  mediatizaba  cons
tantemente  el  empleo  táctico  del  material  a  flote.

La  única  operación  marítima  de  envergadura  durante  este  con
flicto  fué  el  bloqueo  de  las  costas  confederadas  o  del  Sur,  que,  aun

que  fértil  en  jurisprudencia  marítimo-internacional,  y  padre  del  cru
cero,  no  ofrece  ninguna  acción  interesante  entre  buques  blindados.

La  guerra  de  Secesión,  sin  embargo,  produjo  un  adelanto  indis
cutible  en  todos  los  aspectos  de  la  guerra  naval.  Estalló  en  una  época
en  que  los  inventos  maravillosos  estaban  de  moda,  y  en  un  país  pro
picio  como  ninguno  a  entusiasmarse  con  cualquier  novedad.

Por  primera  vez  combatieron  buques  acorazados  entre  sí;  se  em
plearon  con  profusión  minas  y  torpedos,  y  los  dos  primeros  sumer
gibles  realizaron  con  relativo  éxito  dos  primeros  ataques.  Puede  de
cirse  que  el  crucero,  el  torpedero  y  el  submarino  nacieron  con  aque
lla  acción.

El  “IkTerriniac” y  el  “Monitor”.

Los  confederados,  al  caer  en  sus  manos  el  arsenal  de  Norfolk,
encontraron  hundida  la  antigua  fragata  de  madera  Merriinac,  que  ha
bía  sido  incendiada,  antes  e  rendirse  la  plaza,  por  su  tripulación.

Se  consiguió  ponerla  a  flote  en  mayo  del  6i,  y,  desprovista  de  su
arboladura  y  obras  muertas,  se  le  montó  un  reducto  con  los  costados
inclinados  y  los  frentes  en  curva,  que  se  blindó  con  doble  plancha
de  hierro  de  50  mm.  de  espesor.  Fué  provista,  además,  de  un  espo
lón  rudimentario.

La  plancha  se  había  conseguido  fundiendo  raíles  del  ferrocarril,
y  la  casamata  se  artilló  con  diez  piezas,  de  las  cuales  cuatro  eran  ra
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yadas,  de  15  y  i8  cms.  Fué  terminado  en  marzo  de  1862,  y  recibió
el  nombre  de  Virginia.

La  noticia  de  que  los  confederados  construían  un  buque  blinda
do  indujo  al  Gobierno  federal  a  proyectar  modelos  similares  o  supe
riores,  con  lo  que  Ericson,  el  inventor  americano  de  la  hélice,  encon
tró  ocasión  de  producir  su  Moiqitor.

Fué  botado  el 25  de  octubre  del  6i  y  terminado  en  febrero  del  62.
Disponía  de  una  torre  acorazada  en  el  centro  del  buque,  cubierta  con
ocho  planchas  superpuestas  de  200  mm.  de  espesor  total.  La  cubier
ta,  que  quedaba  casi  a  flor  de  agua,  se  protegió  también  con  hierro
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de  25  mm.,  y  en  los  costados  se  empleó  una  cintura  completa  de
140  mm.,  proyectada  hacia  afuera  para  prevenir  los  abordajes.

La  torre  central,  giratoria  por  primera  vez  a  bordo,  conducía  dos

piezas  lisas  de  28  cms.,  que  disparaban  proyectiles  macizos  de
i6o  libras.

Salió  el  6  de  marzo  de  Nueva  York,  al  mando  de  Worden,  y  se
situó  en  Hampton-Roads,  a  la  desembocadura  del  James,  esperando
la  aparición  del  Merrimac,  que  el  día  anterior  a  su  llegada  había  hun
dido  a  la  corbeta  Cumberland,  embistiéndola,  y  había  rendido  a  la
fragata  Congress,  de  6o  cañones.

El  9  de  marzo  tuvo  lugar  el  combate  entre  los  dos  extraños  aco
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tazados.  Se  cañonearon  repetidamente,  sin  conseguir  la  más  leve  ven
taja;  trataron  de  abordarse  mutuamente,  sin  conseguirlo,  aunque,  en
uno  de  los  intentos  del  Merrirnac  para  espolonear  a  su  adversario,
se  le  clavaron  en  la  amura  los  resaltes  de  la  cubierta  acorazada  del
Monitor,  y  ello  le  produjo  una  considerable  vía  de  agua.

Los  dos  barcos  evolucionaron,  combatiéndose,  durante  más  de  tres
horas,  con  una  tregua  que  aprovechó  el  Monitor  para  aprovisionarse
de  proyectiles  detrás  de  unos  bajos.  Por  último,  un  impacto  afortu
nado  del  Merrirnac,  al  incidir  en  la  torre  de  mando  de  su  contrincan
te,  dejó  ciego y  malherido  a  Worden,  que  observaba  por  una  mirilla.
El  Monitor  hubo  de  retirarse  de  nuevo,  y  el  Merrimac  abandonó  en
tonces  el  lugar  del  combate,  pues  algunos  buques  de  madera,  que  hu
biera  podido  destruir  a  no  estorbarlo  el  Monitor,  se  hallaban,  como
consecuencia  de  la  bajamar,  varados  fuera  del  alcance  de  su  arti
llería.

El  Monitor  no  tenía  condiciones  marineras,  por  lo  que  podría  lla
mársele  acorazado  fluvial.  Uno  de  sus  oficiales,  en  una  carta  publi
cada  en  el  Thinses,  aseguraba  que  suponía  mucho  mayor  peligro  para
la  dotación  un  viaje  de  Nueva  York  a  Hampton-Roads  que  una  do
cena  de  combates  contra  el  Virginia.

Se  perdió  en  la  mar,  dando  la  razón  a  todos  los  presagios,  el  29
de  diciembre  del  62,  y  lo  mismo  ocurrió  con  sus  hermanos  Weeliau
ken,  Kookeck,  Indianola  y  Tecunsseh.

Los  Estados  Unidos  se  aferraron  a  esta  clase  de  buques,  y  hasta
muchos  años  después  de  la  guerra,  el  Senado  se  obstinó  en  rehusar
los  créditos  necesarios  para  construir  acorazados  como  los  europeos.
Llegó  a  haber  en  servicio  activo  75  monitores,  y  hay  que  confesar
que  los  resultados  que  dieron  en  la  guerra,  para  cuyas  modalidades
habían  sido  proyectados,  rebasaron  las  más  optimistas  esperanzas.

Consecuencias.

Todas  las  Marinas  copiaron  o  adoptaron  el  tipo  Monitor,  del  que

descendieron  por  línea  directa  numerosos  tipos  de  acorazados  “guar
dacostas”.  En  Europa,  el  Capitán  Colwer  Coles  ideó  también  la  torre
giratoria,  como  consecuencia  del  combate  de  Kimburn,  y  proyectó,  el
6r,  el  blindado  danés  Rolf  Krake,  con  lo que  se  demostró  la  costum
bre  de  Ericson  de  coincidir  en  sus  ideas  con  algún  ingeniero  con
temporáneo.

La  consideración  del  espolón  como  arma  definitiva  en  los  comba
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tes  entre  buques  de  línea,  ya  propugnada  por  los  franceses,  y  combi
nada  con  la  teoría  del  Monitor  y  empleo  de  los  torpedos  de  botalón,
produjo  buques  tan  extraordinarios  como  el  Poliphei’nus; en  Inglate
rra;  el  Taureau,  en Francia,  y  el Affondatore,  tristemente  famoso,  en
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Italia,  donde,  después  de  haber  servido  de  pretexto  a  Persano  para
justificar  sus  escasos  deseos  de  batirse,  se  hundió  a  consecuencia  del
combate  de  Lissa.  (Este  buque  fué  puesto  a  flote  dos  meses  después.)

También  deben  ser  hijas  del  Monitor  las  curiosas  Popoffka  de
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los  rusos,  muy  aficionados  siempre  a  lo  extraordinario  en  materia  de
construcción  naval.

Doy  aquí  los  diseños  de  algunos  de  estos  buques,  aunque  su  cons
trucción  haya  sido  posterior  a  la  época  que  nos  ocupa.  En  todos  ellos
se  advierte  la  herencia  de  su  primer  abuelo,  y  como  es  imposible  con
siderarlos  como  acorazados  puros,  no  podré  seguirlos  a  través  del
tiempo,  y  me  veo  forzado  a  abandonarlos  aquí.

Es  curioso  observar,  sin  embargo,  que  la  silueta  de  este  tipo  de
buque,  desprovisto  de  arboladura  desde  su  origen,  y  armado  siempre
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de  torres  giratorias,  suele  ser  formidable,  y  algo  así  como  un  antici
po  de  lo  que  habían  de  ser  sus  hermanos  mayores  en  el  porvenir.

El  Royal  Sovereing  y  el  ruso  Lazareff  son  casi  proyectos  de  dre
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adnought,  y  el  Glatten  y  el  Tonerre  tienen  toda  la  facha  de  los  açora
zados  franceses  y  rusos  anteriores  a  la  batalla  de  Tsushima.  La  es-
casa  velocidad  y  el  pequeño  radio  de  acción  que  solía  dárseles  permi
tía  armarlos  y  defenderlos  de  una  manera  desproporcionada  con  su
pequeño  tonelaje.

Entre  los  Monitores  alcanzaron  la  celebridad  el  peruano  Huos—
car,  que  sostuvo  varias  acciones  contra  buques  ingleses  y  chilenos,  y
el  americano  MiantoUomoo,  que  se  paseó  por  Europa  el  año  66.  De
este  último  decían  malas  lenguas  que  solía  navegar  a  remolque  de  su
compañero  de  viaje  Augusta,  y  que  sólo  utilizaba  sus  máquinas  para
hacer  entradas  triunfales  en  los  puertos.

El  sistema  Reed.

Sir  E.  J. Reed  fué  nombrado  en  1863  jefe  de  las  construcciones
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navales  en  Inglaterra.  Dibuj ó  durante  su  mandato  28  acorazados  y
nn  número  muy  superior  de  buques  de  todo  género.  A  él  se  deben  in
finidad  de  innovaciones  que  aún  están  en  vigor,  y  su  sistema,  que
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causó  sensación  en  el  mundo  naval  y  transformó  por  completo  los
barcos  de  combate,  se  hizo  público  con  la  realización  de  su  primer
proyecto,  el  acorazado  Bellerophon,  después  de  haber  transformado
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vari  pequeñas  corbetas  (Resarch,  Favourite,  Enterprise)  en  guar
dacostas  blindados.

El  Bellerop)hon  fué  el  primer  acorazado  de  doble  casco,  con  divi
Sión  celular  en  el  doble  fondo  resultante.  En  él  aparecen  las  vagras

por  primera  vez,  y  la  diferencia  de  calados  de  seis  pies  constituía  en
él  también  un  ensayo  atrevido,  que  al  sumergir  las  nuevas  hélices  de
cuatro  palas  aprovechaba  mejor  su  rendimiento  y  obligaba  al  barco
a  obedecer  rápidamente  las  indicaciones  del  timón.

?Qrú

Desplazó  7.500  toeladas.  La  protección  estaba  constituida  por

una  cintura  completa  de  150  mm.  de  hierro,  respaldados  por  una  mu
ralla  de  teca  de  300  y  por  una  ciudadela  o  reducto  central,  en  que  se
estrena  el  blindaje  transversal,  defendiendo  la  batería  en  todos  los

sentidos.  Se  armó  totalmente  el  año  66,  con  diez  cañones  rayados  de
22  cms.  y  12  tns.  de  peso.

Este  buque,  por  el  hermoso  resultado  que  dió  en  las  pruebas,  al
canzando  14  y  medio  nudos,  y  por  su  ingenioso  procedimiento  de
construcción  y  de  defensa,  fué  el  prototipo  de  una  larga  familia  de
semejantes  suyos,  porque  la  batalla  de  Lissa  acudió  oportunamente  a
dar  el visto  bueno  al  ingeniero  Reed.

Iv

DE  LISSA  AL  YALT  (1866-1894)

La  batalla  de  Lissa.

Después  de  la  guerra  germanoprusiana  del  64, de  la  que  el  aco
razado  no  pudo  deducir  la  menor  enseñanza,  estalló  el  coiulicto  del  66
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entre  Austria,  de  una  parte,  e  Italia  y  Prusia,  de  la  otra.  La  batalla
naval  a  que  dió  lugar  tuvo  marcadas  consecuencias,  como  veremos,  en
los  sistemas  de  construcción  naval.

Persano,  después  de  resistirse  cuanto  pudo,  se  vió  obligado  a  des

arrollar  una  acción  ofensiva  y  decidió  ocupar  la  pequeña  isla  de  Lissa,

!usria.

TISo  

}i5o1n.  

en  la  costa  dálmata.  No  consiguió  apagar  los  fuegos  de  los  fuertes
con  todos  los  cañones  de  su  escuadra,  que  comenzaron  a  bombardearla
el  i8  de  julio,  y  cuando  el  20  izó  el  E.vploratore la  señal  de  enemigo
a  la  vista,  nada  estaba  preparado  aún  por  parte  de  los  italianos  para

resistir  la  embestida  de  Tegethoff  y  de  su  escuadra,  que  si  era  muy
inferior  en  armamento  y  número,  se  animaba  y  crecía  con  el  espíritu
de  acometividad  de  su  Almirante.

Tegethoff  atacó  en  formación  de  cuña  y  Persano  terminó  de  des
organizar  su  línea  de  fila,  lenta  y  difícilmente  lograda,  transbordan
do  su  insignia  al  Affondatore  en  el  momento  menos  oportuno.

El  encuentro  terminó  con  el  hundimiento  del  Re  d’Itczlia, el  me
jor  de  los acorazados  italianos,  abierto  por  la  roda  del  Fer&nand  Ma.r
(los  buques  austríacos  no  llevaban  ninguno  espolón),  con  la  voladura

II
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del  Palestro  y  la  pérdida  del  célebre  Affondatore,  hundido  en  Anco

na  de  resultas  de  los  daños  recibidos.
Tegeth.off  perdió  la  ocasión  de  aprovechar  hasta  el  final  su  éxito

y  la  guerra,  que  cubrió  de  gloria  a  los  austriacos,  fué  ganada  por  los
italianos  en  Sadowa,  donde  no  combatió  ninguno  de  ellos.

Consecuencias.

La  batalla  de  Lissa  no  fué  una  batalla  definitiva,  ni  puso  en  rea
lidad  de  manifiesto  más  que  la  superioridad  indiscutible  de  un  jefe
joven  y  decidido  sobre  un  Almirante  anciano  e  indeciso.

Los  constructores  de  acorazados,  sin  embargo,  sacaron  de  ella  como
corolario  la  supremacía  definitiva  del  espolón,  con  su  consecuencia  de
artillería  dispuesta  en  caza  y  la  adopción  de  una  defensa  transversal
en  los  barcos,  que  ya  hemos  visto  estrenarse  en  el  Bellerophon  de

R.eed.
De  igual  manera  se  hubiera  podido  deducir  de  este  combate  la  su

perioridad  de  las  viejas  fragatas  de  madera  del  Almirante  Petz  sobre
los  vapores  blindados  de  Persano  y  de  su  lugarteniente  Fa  di  Bruno.

Lo  que  sí  es  cierto  es  que  en  este  conflicto  inicia  Italia  su  curiosa
y  constani:e  costumbre  de  ganar  las  guerras,  perdiendo  las  batallas,
secreto  que  detenta  desde  hace  casi  un  siglo,  y  del  que  son  mue3tra
palpable  los  nombres  de  Custozza  y  Lissa,  gracias  a  los  cuales,  o  a
pesar  de  los  cuales,  consiguió  Italia  reconquistar  Venecia,

Los  buques  austriacos  eran  muy  inferiores  en  artillería  a  los  ita

lianos;  pero  llevaban  a  bordo  piezas  de  retrocarga.  Sus  contrarios,  cor
tados  por  el  patrón  inglés,  que  había  rechazado  este  sistema,  carga
ban  sus  potentes  piezas  por  la  boca.

Parece  ser  que  el  Ancona  cubrió  con  un  tremendo  fuego  inofen

sivo  al  Ferdinand  Ma%  sin  causarle  una  baja,  porque  los  artilleros
italianos  l:tabían olvidado  cargar  con  bala  los  cañones...  Este  paso  de
sainete  contribuyó  muchísimo  a  la  adopción  de  las  piezas  de  retrocar
ga  en  casi  todas  las  Marinas.

Comienza  en  Lissa  una  serie  de  barcos  blindados,  dispuestos  para
batir  en  enfilada,  de  la  que  todos  los  países  tuvieron  algún  represen
tante.  El  procedimiento  del  reducto  central  de  Reed  se  perfecciona
dando  a  las  obras  muertas  un  dibujo  endentado,  que  permite  a  las
piezas  situadas  a  las  bandas  disparar  en  caza  o  en  retirada.  Modelos
bien  explícitos  de  ello  son  los  que  doy  dibujados  a  continuación,  por
que  mirarlos  es  su  mejor  comentario.

ToMo  CXIX                                              3
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Acorazados  de  torres.

Existían  ya  en  Inglaterra  cuando  Tegethoff  y  Persano  combatie
ron  en  Lissa  los  proyectos  del  Monarch,  de  8.300  tns.  y  arboladura.
El  Capitán  Colwer  Coles  había  hecho  todo  género  de  esfuerzos  para
conseguir  que  se  aplicasen  a  los  acorazados  de  alta  mar  los  sensatos
principios  de  la  torre  giratoria  inventada  por  él  y  patrimonio  exclu
sivo  hasta  entonces  de  los  monitores.  Consiguió  finalmente  que  sus
proyectos  fuesen  sometidos  a  una  Comisión  de  Oficiales  generales,  y

ésta  convino  que  las  ventajas  de  la  idea  merecían  realizar  una  prueba.
Se  construyó  el  Monarch,  que,  aunque  no  es  una  consecuencia  di

recta  de  Lissa,  puede  considerarse  en  cierto  modo como  el  iniciador  de
varias  soluciones  adoptadas  después  de  aquel  combate.

El  il/Ionarch,  defendido  con  208  mm.  de  blindaje,  tenía  una  altu
ra  de  borda  de  4,5  mts.  y  montaba  cuatro  cañones  de  25  tus.,  en  dos
torres  giratorias  centrales,  a  popa  y  proa  de  la  chimenea.  El  resulta
do  del  experimento  satisfizo  plenamente  a  los  constructores;  pero  no
así  al  Capitán  Coles,  que  insistía  en  la  conveniencia  de  hacer  el  bu
que  aun  más  bajo  sobre  el  agua  si  se  quería  dotarle  realmente  de  las,
ventajas  de  los  monitores.

Se  iniciaba  entonces  la  llamada  lucha  entre  el  cañón  y  la  coraza,

pues  al  principio  la última  era  muy  superior  al primero,  y  sólo los gran
des  adelantos  en  la  industria  metalúrgica,  aplicados  alternativamente
a  las  piezas  y  los  blindajes,  determinaron  esta  guerra  a  través  de  las
guerras,  que  durará  siempre.  Al  aumentar  el  poder  perforador  de
cañones  y  proyectiles  era  preciso  aumentar  el  espesor  de  las  planchas
protectoras,  y  como  los  astilleros  no  estaban  aún  preparados  para
multiplicar  enormemente  los  tonelajes,  era  preciso  reducir  a  un  mí
nimo  las  partes  defendidas  si  se  deseaba  que  la  defensa  fuera  eficaz.
Por  ello,  más  que  por  nada,  se  aceptó  la  sugerencia  de  Coles  y  se
construyó  el  desdichado  Cap tctin,  con  sólo  dos  metros  de  altura  de

borda,  que  se  hundió  navegando  en  la  escuadra  del  Almirante  War
den,  una  noche  de  SW. duro,  cerca  de  las  costas  de  Galicia.

Aunque  el  Consejo  de  guerra,  haciendo  constar  que  “el  Capta’in
se  había  construído  sólo  por  deferencia  para  la  opinión  pública,  y  en
contra  del  informe  del  Controller  y  sus  consejeros”,  atribuía  la  pér
dida  a  defectos  de  estabilidad  por  el  excesivo  aparejo  y  los  grandes

pesos  de  arboladura,  torres  y  cubierta  volante,  todos  altos;  y  aunque
ello  sea  lo  más  probable,  no  dejó  de  haber  quien  achacase  el  desastre
a  unos  tanques  de  agua  comunicados  que  conducía  el  acorazado,  y  que
tenían  por  objeto  procurarle  estabilidad  de  plataforma.
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En  Inglaterra  se  construyeron  para  Alemania  los  buques  tipo
Preusen,  de  modelo  semejante  al  jl/Ionarch,  y  el  brasileño  Indepen
dencia,  que  fué  comprado  por  el  Gobierno  inglés  antes  de  su  termi
nación  y  bautizado  con  el  nombre  de  Neptuno.

Pero  la  pérdida  del  Cap tajo  hizo  que  se  abandonase  el  uso  de  las
torres  en  los  acorazados  de  arboladura,  que  eran  por  entonces  los  úni

cos  que  se  consideraban  como  buques  de  mar.

Ya  hemos  visto  cómo  Sir  E.  J. Reed  había  proyectado  y  cons

truido  el  Bellerophon,  anticipándose,  como  quien  dice,  a  los  resulta
dos  de  la  batalla  de  Lissa,  aunque  en  aquel  acorazado  los  cañones  no
estuviesen  aún  dispuestos  para  disparar  principalmente  en  direcciones
longitudinales.  Mientras  se  armaba  el  Cap tan  proyectó  otro  acoraza
do  de  época,  el  Desvastaton,  de  9.330  tns.,  que  a  pesar  de  su  tamañ
fué  llamado  “Monitor  de  reducto”  en  las  listas  de  buques,  porque
carecía  de  arboladura.

Sobre  la  ciudadela,  ya  probada  en  el  Bellerop’hon,  y  sancionada
favorablemente  en  Lissa,  se  montaron  dos  torres  giratorias  con  ca
ñones  pareados  de  30  cms.,  rayados,  que  fueron  los  mayores  a  flote
cuando  se  botó  el  buque.  La  coraza  llegaba  a  340  mm.,  y  fué  el  pri
mer  acorazado  provisto  de  dos  hélices.  Dió  en  pruebas  muy  cerca  de
los  14  nudos,  y  aunque  su  radio  de  acción  no  era  muy  grande,  por
haberse  proyectado  corno guardacostas,  puede  decirse  con  verdad  que
fué  el  primer  acorazado  moderno,  ya  que  Italia,  con  sus  Duilio  y
Dandolo,  no  hizo  otra  cosa  que  modificar  este  tipo.

El  ruso  Peter  Veliki  y  el  Fury,  inglés,  cuyo  nombre  se  cambió

por  el  de  Dreadnought,  son  mejoras  del  Desvastation.  Sobre  el  pri
mer  dreadnought  se  instalan  por  primera  vez  las  máquinas  vertica
les,  y  aparecen  las  cubiertas  (AA)  de  la  figura  ligeramente  blindadas,

que  son  la  introducción  a  las  cubiertas  protectoras  que  han  de  em
plearse  sin  interrupción  en  lo  sucesivo.  Se  estrena  también  en  este
barco  el  blindaje  Sanwich,  más  eficaz  que  el  corriente,  pues  las  gra

nadas  debían  reventar  antes  de  perforar  el  segundo  espesor  de  la
plancha.

El  primer  dreadnought,  como  el  último,  fué  un  barco  que  hizo
ruido  y  dió  lugar  a  numerosos  comentarios.  Fué  el  primer  buque  de
guerra  en  que  los  cañones  de  32  cms.  se  movieron  exclusivamente
por  prensas  hidráulicas,  así  como  las  torres,  procedimiento  que  no  se
ha  abandonado  aún  en  la  iViarina británica.

Pero  el  dreadnought,  también  sin  arboladura,  llevó  todavía  el  ape
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ludo  de  Breastwork  monitor,  a  pesar  de  sus  io.8oo  tns.  y  de  ser,  en
opinión  de  muchos,  el  buque  más  temible  de  su  época.

Los  franceses,  después  de  Lissa,  adoptaron  también  el  sistema  de
reducto  central,  propio  para  combatir  de  punta  y  usar  el  espolón,  pero
empleando  una  nueva  modalidad:  las  barbetas.

El  primer  barco  portador  de  estas  máquinas  fué  el  Alma,  y  el

Francia
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problema,  no  muy  sencillo,  de  disparar  por  la  proa  cuando  aún  se  usa

ba  aparejo  completo,  fué  resuelto  con  dos  grandes  salientes  a  las  ban
das,  sobre  la  coraza  de  la  ciudadela.  Fué  lanzado  en  Tolón  el  i868,  y
otros  seis  barcos  se  construyeron  sobre  el  mismo  proyecto.

Los  Ocean,  Marenge  y  Suffren  les  siguieron  con  mayor  tonelaje
y  poder  artillero  en  1870.  Puede  observarse  en  este  tipo  la  curiosa
cubierta  volante,  apoyada  sobre  las  barbetas,  que  conduce  cuatro  ca
Óones  de  io  cms.

La  barbeta  venía  a  resolver  el  problema  planteado  después  de
Lissa  en  una  forma  semejante  a  la  de  la  torre,  aunque  con  algunas
ventajas  en  peso  y  en  facilidad  de  movimientos  de  la  artillería  grue
sa.  La  barbeta  tenía  sobre  la  torre  de  Coles y  de  Ericson  la  superio
ridad  de  pesar  mucho  menos,  no  sólo  porque  ahorraba  el  techo  o
cúpula,  sino  porque,  siendo  una  muralla  circular  fija,  evitaba  la  ne
cesidad  de  disponer  los  gruesos  aparatos  que  la  torre  precisaba  para
moverse.
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Claro  es  que  la  defensa  que  las  barbetas  procuraban  a  la  artille
ría  y  a  los  artilleros  era  mucho  menor;  pero  se  debe  tener  en  cuenta
que  hasta  entonces,  por  ser  las  trayectorias  de  los  proyectiles  cortas
y  muy  rasantes,  eran  poco  probables  impactos  directos  en  el  interior
de  la  barbeta.

En  esta  clase  de  barcos,  el  espolón,  acorazado  y  reforzado,  ad

quiere  su  máxima  importancia,  pues  era  Francia  su  verdadera  patria
y  los  franceses  continuaron  considerándole  aun  mucho  más  tarde

como  arma  insustituible  y  decisiva.

La  guerra  del  70.

La  guerra  francoprusiana  no  deja  herencia  directa  a  los  construc
tores  de  buques  de  línea,  pues  la  enorme  superioridad  de  la  escuadra
francesa  descartó  desde  un  principio  la  posibilidad  de  un  encuentro
entre  buques.  Pero  como  todas  las  guerras  desarrolló  la  industria

considerablemente  y  la  lucha  entre  el  cañón  y  la  coraza  se  enconó  con
Ja  prueba.

Desde  1865  se  había  adoptado  generalmente  el  rayado  de  las  pie

zas  a  flote,  siendo  Inglaterra  la  potencia  naval  que  más  tardó  en  ha--
cerio.  El  proyectil,  ya  ojival,  como  consecuencia  de  las  rayas,  se  hace
afilado  y  se  endurece  por  momentos.  No  es  sólo su  peso  ahora  el  que
determina  su  poder  perforador.  Los  cañones  se  refuerzan  y  apare

cen  los  sistemas  Parrot,  Palliser  y  Armstrongs;  pero  después  de  la
guerra  del  70  el  perfeccionamiento  adquirido  por  los  procedimientos

Martin  Siemens  es  el  que  permite  fabricarlos  de  acero.  Con  ello,  el
aumentar  la  carga  de  proyección,  el  ánima  se  alarga,  consiguiendo
un  tiro  más  preciso,  y  resulta  posible,  sin  aumentar  en  proporción
geométrica  el  peso,  fabricar  piezas  enormes  de  40  y  45  cm.  de  ca
libre.

Con  el  adelanto  del  cañón  resultaba  preciso  reforzar  las  plan
chas  de  blindaje,  y  si  se  quería  conservar  alguna  velocidad  a  los  aco
razados,  sin  aumentar  excesivamente  su  tonelaje,  para  lo  que  la  in
dustria  no  estaba  preparada,  era  preciso  acumular  la  coraza  en  los
sitios  más  vulnerables,  abandonando  a  otros  medios  la  defensa  del
resto  del  barco.

El  “Dui[io”  y  el  “Inflexible”.

En  1871,  en  Italia  se  decidió  aumentar  en  gran  escala  la  Marina,

y  a  los  célebres  nombres  de  Saint  Bou  y  de  Brin  se  debe  la  creación
del  Duilio  y  de  su  hermano  Dandolo.
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Fueron  proyectados  sobre  una  premisa  evidente,  que  es  incom
prensible  se  haya  olvidado  después,  incluso  en  nuestros  días:

“El  acorazado  debe  ser  impenetrable  a  la  más  poderosa  artillería
que  se  enc:uentre a  flote,  y  sus  cañones  deben  perforar  la  coraza  más
gruesa  que  defienda  a  otro  buque  similar  a  la  distancia  media  de
combate.”

Se  tomó  como  base  el  diseño  de  los  Breaswork  moizitors,  de  que
ya  hemos  hablado,  y  como  resultaba  imposible  acorazar  todo  el  buque
con  un  espesor  de  550  mm.,  que  era  el  decidido,  se  abandonó  la  cin
tura  completa  de  la  flotación,  reuniendo  todo  el  blindaje  en  el  cen
tro,  donde  se  habían  acumulado  los  órganos  más  importantes.  La  flo
tabilidad  se  abandonaba  al  sistema  celular  de  Reed,  muy  cuidado  y

mej  orado.
En  la  misma  época  proyectaban  los  ingleses  el  ID flexible  que,

aunque  se  botó  al  mismo  tiempo  que  el  Duilio  y  realizó  sus  pruebas
antes  que  él,  fué  puesto  en  gradas  algo  después,  por  lo  que  el  Duilio
se  le  anticipa  en  orden  cronológico.

Inglaterra  se  decidió  en  este  buque  por  el  mismo  sacrificio  que

Tr
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Benedetto  Brin;  y  tanto  en  el  Duilio  como  en  el  Inflexible,  por  la
necesidad  de  ser  centrales,  se  colocaron  las  torres  en  escalón  para
conseguir  que  disparasen  ambas  en  el  sentido  del  eje  del  barco,  sin
abandonar  la  posibilidad  de  la  andanada.

Hubo  entre  el  Inflexible  y  el  Duilio  una  especie  de  regata  sobre
el  calibre  de  la  artillería.  Los  italianos  habían  proyectado  sus  barcos
para  montar  cuatro  cañones  de  32  cm.,  semejantes  a  los  del  Dreci4-
nought;  pero  al  saber  que  el  Inflexible  conduciría  cañones  de  6o  to
neladas  decidieron  imitarles.  El  Inflexible  aumentó  entonces  su  cali-
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bre  a  40  cm.,  con  un  peso  de  8o  tns.  por  pieza;  y  ios  constructores

de  los  acorazados  italianos,  al  conocer  que  la  industria  inglesa  esta
ba  en  condiciones  de  suministrar  cañones  aun  mayores,  se  decidieron
por  cuatro  piezas  Armstrong  de  45  cm.  y  100  toneladas  de  peso.

La  regata  terminó  aquí  porque  les  fué  imposible,  probablemente,
a  los  ingenieros  ingleses  acumular  el  nuevo  aumento  de  peso  sin  dis
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minuír  el  espesor  de  la  coraza,  que  era  en  el  Inflexible  superior  a  la

de  su  rival.
La  defensa  del  Duilio  era  de  o  mm.  en  la  media  ‘cintura;  400

milímetros,  en  el  reducto,  y  450,  en  las  torres.  Una  cubierta  protec
tora  más  baja  que  el  agua,  que  figura  en  estos  buques  por  primera
vez,  con  espesor  de  75  mm.,  constituía  la  defensa  principal  de  las

extremidades  del  casco.  Llevaba  el  Duilio  tres  tubos  aéreos  de  lanzar
torpedos,  y  la  coraza  era  de  acero  Creussot,  adaptada  después  de  unos

célebres  ensayos  verificados  en  Spezia.  Primeramente  llevó  solamente
la  artillería  gruesa,  a  semejanza  de  sus  ascendientes  los  monitores  de
ciudadela;  pero  después  de  la  modificación  que  sufrió  en  Livurno  se
le  añadieron  cuatro  piezas  de  12  cm.,  antitorpederas,  que  fueron

también  las  primeras  que  soportaban  esta  determinación.  El  Duilio
alcanzó  en  pruebas  los  15  nudos;  pero  su  hermano  Dandolo  apenas
rebasó  los  14.

Eran  dos  buques  considerables,  y  su  artillería  les  colocó  por  en

cima  de  sus  similares  durante  algún  tiempo.  Valientemente  se  des
prendieron  de  las  velas,  y  sólo  arbolaban  un  palo  militar.

El  Inflexible,  por  su  parte,  además  de  los  cuatro  cañones  de  40

centímetros,  que  he  citado,  en  torres  giratorias,  conducía  10  de  14  cen



LA  EVOLUCIÓN DEL  ACORAZADO                 41

tímetros  para  abajo.  Su  coraza,  algo  más  corta  en  la  flotación  que  la
del  Duilio,  sólo cubría  un  tercio  de  la  eslora,  pero  su  espesor  alcanza
ba  6io  mm.  Las  torres  estaban  defendidas  con  450  mm.,  y  el  reduc
to,  con  5oo.  Las  planchas  eran  “compound”,  colocadas  en  sandwich,
tanto  en  las  bandas  como  en las  torres.  Los  trozos  extremos  del  bar

CO  se  defendan  con  una  cubierta  protectora  de  75  mm.,  con  la  soco
rrida  disposición  de  las  carboneras  y  con  un  cofferdam  de  corcho  que

recorría  la  eslora  completa.
Dió  el  Inflezible  14  nudos  en  pruebas,  con  un  radio  de  acción

bastante  superior  al  del  Duilio,  y  aunque  sólo  montaba  dos  palos,
eran  aún  cruzados  y  provistos  de  aparejo,  ya  que  los  ingleses,  aman

tes  de  la  tradición,  no  abandonaron  definitivamente  las  velas  hasta
1901,  después  de  la  pérdida  del  Condor,  en  cabo  Flattery.  El  célebre

Lord  Fisher  fué  el  primer  comandante  de  este  acorazado.
Tanto  el  Duilio  como  el  Inflezible  montaron  a  bordo  tubos  lan

zatorpedos,  que  fueron  los  más  modernos  y  perfeccionados  que  po

día  encontrarse  en  este  material.
Comparando  los  dos  tipos  que  acabo  de  describir,  Mr.  Barnaby

decía  en  una  carta  al  Thirnes  en  1876:  “El  proyecto  del  Inflezible,
posterior  al  primitivo  del  Duilio,  trataba  de  superar  a  éste  por  todos
conceptos.  Se  pretendía  reproducir  en  el  Duilio,  con  poca  variación,
nuestro  tipo  Dreadnought,  incluso  repitiendo  numerosos  detalles  de
estructura,  que  han  sido  generalmente  criticados.  Sabemos  hoy  que
la  artillería  del  Duilio,  que  está  construyéndose  en  Elswick,  ha  cre
cido  hasta  las  ioo  tns.  de  peso  por  pieza.  Será,  pues,  superior  a  la
de  nuestro  acorazado;  pero,  en  cambio,  el  Inflexible  dispone  de  un

espesor  de  coraza  mayor  en  cualquiera  de  las  partes  que  pueden  com
pararse,  y,  según  los  informes  de  Sir  E.  J. Reed,  que  a  finales  de
1875  hizo  un  viaje  de  visita  a  los  astilleros  italianos  donde  se  cons
truyen  los  acorazados  de  aquel  país,  la  estabilidad  del  Inflexible  y
sus  condiciones  marineras  serán  muy  superiores  a  las  de  aquellos
barcos.”

Al  Inflexible  siguieron  el  Ajaz  y  el  Agamenón,  y  a  los  Duilio,

los  llamados  cruceros  estratégicos  Italia  y  Lepanto.
Estos  últimos,  ideados  por  Saint  Bon,  no  contentaron  nunca  a

Brin.  Represe:ntan  un  tipo  que,  en  cierto  modo,  sólo  apareció  mucho
después,  con  los  cruceros  de  combate  de  Fisher,  pues,  conduciendo
dos  montajes  dobles  en  una  única  barbeta  diagonal  con  artillería  de
43  cm.,  o  sea  calibre  de  acorazado,  se  abandonaba  casi  por  completo
la  superficie  blindada  para  conseguir  los  i8  nudos  como  velocidad.
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La  cubierta  protectora,  a  la  que  casi  se  reducía  la  protección  del  bar
co,  alcanzaba  12  cm.  en  sus  partes  más  gruesas,  y  adoptó  en  estos
barcos  la  forma  de  caparazón  de  tortuga  que  ha  durado  hasta  hoy.

El  rápido  adelanto  de  las  piezas  de  tiro  rápido  y  la  consecución
de  la  estabilidad  en  las  pólvoras  químicas  y  altos  explosivos  hicieron
que  estos  barcos  tuviesen  un  periodo  muy  corto  de  eficacia  y  cele

lridad.
Los  franceses,  por  su  parte,  al  verse  obligados  a  reducir  la  ex

tensión  de  la  coraza  para  aumentar  su  espesor,  dieron  con  una  solu

ción  diferente.

El  Amiral  Dperré.

Conservaron  la  cintura  completa,  abandonando  la  ciudadela,  y  el
huque  representativo  de  esta  solución  es  el  acorazado  Dupei’ré,  pro
yectado  por  M.  Sabatier,  provisto  de  cuatro  barbetas  con  un  cañón
de  340  mm.  cada  una,  y  dos  de  las  cuales  podían  disparar  en  direc
ción  longitudinal.  La  cintura  estaba  protegida  con  550  mm.  de  hie
rro  forjado,  y  cerrada  en  su  canto  alto  por  una  cubierta  protectora
de  70  mm.  Las  barbetas  y  tubos  acorazados  que  protegían  el  muni
cionamiento  de  las  piezas  lo  eran  sólo  con  30  cm.  de  espesor.

Además  de  la  artillería  gruesa  mencionada,  llevaban  los  buques

de  este  tipo,  en  baterías  laterales,  sin  protección  ninguna,  14  cañones
de  14  cm.  El  andar  alcanzó  también  los  14  nudos.

En  las  comparaciones  que  se  hicieron  de  estos  buques  con  el  In
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flexible  y  el  Duilio  se  les  ponía  como  defecto  el  que  la  cintura,  aun

que  muy  gruesa,  no  tenía  la  suficiente  altura  para  evitar  el  peligro

que  en  los  balances  suponía  un  impacto  por  debajo  de  ella,  o  aun

por  encima,  pues  la  cubierta  protectora  no  era  defensa  proporciona-
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da  a  la  cintura.  A  este  buque  siguieron  buques  muy  semejantes,  ba
sados  en  el  mismo  sistema.

Los  alemanes,  con  su  tipo  Sachsen,  adoptaron  una  solución  inter
media  a  las  dos  que  hemos  visto.

La  artillería  de  tiro  rápido.

En  la  rivalidad  entre  la  coraza  y  el  cañón,  el  período  que  dió  lii
gar  a  los  últimos  tipos  citados,  parecía  dar  la  supremacía  al  segundo.
Pero  poco  más  tarde,  los  aceros  comenzaron  a  emplearse  con  profu
sión,  y  su  dureza  creciente  adelantaba  con  mayor  rapidez  que  la  po
tencia  de  la  artillería.  Por  otra  parte,  el  sistema  de  acumular  coraza

en  los  puntos  vitales  de  los  barcos  para  defenderlos  de  una  manera
absoluta  contra  el  fuego  enemigo  dejaba  sin  defensa,  o  con  una  de
fensa  muy  pequeña,  grandes  espacios  de  los mismos.  Por  todo  ello  se
abandonó  entre  los  proyectistas  la  idea  de  perforar,  y  se  comenzó  a

dar  una  importancia  grande  a  la  artillería  de  pequeño- y  mediano  ca
libre,  de  tiro  cada  vez  más  rápido.  Se  pretendía  con  ello  acribillar
materialmente  las  obras  muertas  y  partes  no  protegidas  del  enemi

go,  volviendo,  por  decirlo  así,  a  una  táctica  parecida  a  la  que  se  em
pleaba  antes  de  Nelson.

Además  de  lo  dicho,  la  aparición  riel  torpedo  automóvil  y  el  des
arrollo  de  los  torpederos  obligaron  al  acorazado  a  proveerse  de  arti
llería  menuda.

Paralelamente  con  esta  evolución,  se  adoptó  unánimemente  la  re
trocarga  para  la  artillería  gruesa,  como  consecuencia  de  la  explosión
de  un  cañón  de  320  mm.  en  el  Thunderer  y  la  rotura  ocurrida  poco
después  en  una  de  las- piezas  del  Duilio.

Ikoo  1o,,    L’/     ,4krda
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Utilizando  las  premisas  que  acabo  de  mencionar,  los  tipos  del
acorazado  evolucionaron  sensiblemente  en  todas  las  potencias  nava-••
les,  y  doy  los  dibujos  de  los  buques  que  presentan  detalles  más  maf
cados,  pasando  a  continuación  una  rápida  revista  por  las  más  impor
tantes  Marinas.

Inglaterra.

Siguen  a  los  Inflexibles  los  buques  llamados  Admiral  class,  com-
petidores  intencionales  del  Duperré,  de  io.6oo  tns.,  con  artillería
principal  que  variaba  desde  el  calibre  343  mm.  en  el  Camperdown
hasta  el  305  mm.  en  el  Collingwood.  La  artillería  de  mediano  calibre
la  constituían  las  seis  piezas  de  15  cm.

Alguno  de  estos  barcos  alcanzó  los  17  nudos,  por  lo  que  se  hicie
ron  universalmente  famosos.

El  Sans  Pareil  y  el  T/ictoria,  que  se  hizo  célebre  por  su  colisión
en  las  costas  de  Siria  con  el  Camperdown,  que  costó  la  vida  al  buque
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y  a  una  gran  parte  de  su  dotación,  constituyeran  la  segunda  serie,.
más  pequefia,  y  en  la  que  sólo  una  torre,  a  proa,  contenía  la  artillería
gruesa.
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El  tipo  Nile,  de  12.000  tns.  y  17  nudos,  es  casi  una  reproduc

ción  del  Fisry,  perfeccionada  con  ios  adelantos  de  la  época.
En  el  Roycil  Sovei’eing  se  vuelve  a  las  barbetas  en  vez  de  las  to

rres  que  conducían  sus  antecesores  que  acabo  de  nombrar,  con  la
novedad  de  que  la  batería  de  mediano  calibre  (15  cm.)  se  dispone

en  dos  cubiertas,  sin  duda  para  aumentar  la  distancia  entre  las  piezas.
En  tdd.os  ellos  vemos  que,  en  esencia,  el  sistema  general  no  ha

variado  desde  el  Dsvastation  y  el  Dreadnougth,  de  Reed;  si  no  es

en  el  abandono  forzado  de  la  cintura,  que  poco  a  poco  vuelve  a  ex
tenderse  a  medida  que  los  mejores  aceros  lo  permiten.  En  el  Ro yaZ
Sovereing  se  colocan  ya  planchas  de  acero  “Creussot”,  aunque  en
la  flotación  sigue  siendo  “compound”,  porque  la  industria  inglesa

no  estaba  aún  preparada  para  hacer  grandes  planchas  de  acero.

Francia.

En  Francia  siguen  al  Magenta  el  Brenus  (1891)  y  el  Charles

Martel  (1893),  en  los  que  aparece  parte  de  la  artillería  secundaria
en  torres  axiales,  y  la  principal,  por  primera  vez,  en  torres  giratorias
en  los  buques  de  línea  de  alta  mar,  de  aquella  Iviarina.  Las  torres
de  las  bandas,  gracias  a  las  curvaturas  de  los’ costados  ya  iniciada
en  el  Duperré,  son  muy  salientes  y  permiten  el  tiro  por  el  eje  del

Francia

barco.  Los  franceses  no  abandonan  nunca  la  cintura  completa,  y
forman  en  estos  buques’ como  el  embrión  de  lo  que  había  de  ser  el
clásico  “predreadnougth”,  que  combatió  Tsushima,
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Aleniania.

En  Alemania,  después  del  Saclisen,  que  ya  he  citado,  se  construye
un  tipo  muy  interesante:  el  Brandebourg.  Lo  consideran  algunos  como
el  último  “Ah  big guns”,  aunque  dispoñe  de  una  batería  de  101,5  mm.,
a  proa,  con  cinco  cañones  por  banda.

Yo  creo  que  puede  decirse  que  este  barco,  con  sus  tres  torres

Aemania

BrarÓQbur  (95)
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dobles  en  el  eje  del  buque,  es  un  anticipo  del  Drea:dnougth  de  1906,
casi  armado  con  los  mismos  calibres’. La  distribución  de  la  coraza
es,  en  este  tipo,  extremadamente  lógica.

Las  teorías  de  la  época  sobre  tiro  naval,  conio  ya  hemos  apunta
do,  se  inclinaban  algo  al  empleo  de  la  artillería  media  en  la  primera
parte  del  combate,  dejando  los  gruesos  cañones  para  rematar  al  ad
versario  a  corta  distancia,  cuando  ya  los  incendios  y  las  bajas  lo  hi

ciesen  casi  inofensivo.  Sin  duda  por  ello,  este  tipo  genial  no  tuvo  con
secuencias  inmediatas  y  de  él  se  pasó  al  tipo  Kaiser,  más  semejante
a  los  de  su  tiempo.

Estados  Unidos.

En  los  Estados  Unidos,  aferrados  al  Monitor  desde  la  guerra  de
Secesión,  no  se  construyó  ningún  acorazado  propiamente  dicho’ hasta
1892,  en  que  se  botó  el  Texas,  de  6.300 tns.,  17  nudos,  dos  piezas
de  30  cm.,  seis  de  15  y  otras  menores.  Era  como  una  miniatura  mo
dernizada  del  Duilio  y  del  Inflexible.  Pero  el  tipo  siguiente,  el  Iii-
diana,  merece,  en  cambio,  una  consideración  muy  especial,  por  ser,
realmente,  una  anticipación  de  lo  que  se  hizo  más  tarde  en  todos  los
países  después  de  la  guerra  chino-japonesa.  Las  cuatro  torres’  ge-
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melas  de  20  cm.  y  la  batería  de  15  cm.,  además  de  los  cuatro  caño
nes  de  30  cm.,  dispuestos  en  torres  dobles  en  las  extremidades,  así
como  la  d.istribución  de  los  blindajes  y  sus  espesores,  harían  ueiintr
en  un  proyecto  de  seis  o  siete  años  más  tarde.

E.E.U.U.
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Estos  barcos,  que  se  batieron  con  nuestros  padres  en  Santiago
son,  como  todos  los  primeros  acorazados  americanos,  mucho  más
modestos  en  tamaño  que  los  eurdpeos.

Rusia.

Los  rusos,  que  habían  seguido  a  los  franceses  en  un  principio,
adoptaron  las  teorías  inglesas  en  sus  tipos  Navarin  (1891)  y  Sisoi
l/el’iky  (1894).  Este  último  es  muy  parecido  al  Royal  Sovereing.

Y,  por  último,  las  Marinas  más  modestas,  que—como  siempre  y,
generalmente,  sin  ninguna  lógica—imitan  a  las  grandes,  producen
en  este  período  reproducciones  más  o  menos  afortunadas  de  los  sis
temas  que  hemos  visto.

Se  observa  que  está  iniciada  la  tendencia  de  dar  importancia  a
la  artillería  secundaria  de  tiro  rápido  sobre  la  principal,  sin  abando
nar  aún  las  preocupaciones  nacidas  en  Lissa,  y  la  Escuela  del  espo
iÓfl,  que  aún  preside,  en  cierta  manera,  la  disposición  de  las  piezas
en  los  acorazados  de  escuadra,

Todos  estos  barcos  adoptan  una  tercera  clase  de  artillería,
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compuesta  de  cañones  diminutos  y  ametralladoras  para  defenderse  de

los  torpederos,  cada  vez  más  audaces.  Ocupa  cuantos  lugares  libres
encuentra  a  bordo  y  se  instala  en  los  puentes,  las  superestructuras  y
las  cofas.

Me  queda,  antes  de  cerrar  este  capitulo,  mencionar,  aunque  no

sea  más  que  para  cubrlr  las  formas,  al  Almirante  Aube  y a  su  Jeune

Ru5a

école,  cuyo  portavoz,  Gabriel  Charmes,  escribió  tremebundos  ataques
contra  la  eficiencia  del  acorazado  desde  1885.  Como  aunque  el  asunto
no  ld  merezca  ya,  por  estar  suficientemente  juzgado,  me  veré  en  la
obligación  de  citarlo  de  nuevo,  dejo  para  entonces  los  comentario!s
que  aquí  pudiese  hacer.

(Continuará.)
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El  destructor  en  ci  ataque  de  día

Por  ci Capitán  de  corbeta  (G.)
LUIS  CAPtRO  BLANCO

(Continuación.)

Iv

TERCERA  FASE.EL  LANZAMIENTO.

E L lanzamiento  de  una  escuadrilla  puede  ser  sucesivo  o  simultá
neo.  El  segundo  de  ambos  sistemas  es,  a  nuestro  juicio,  el  más

eficaz,  y  por  esta  razón  subordinamos  la  formación  de  la  escuadrilla
durante  la  segunda  fase  del  ataque  a  la  condición  de  que  todos  los
buques  pudiesen  lanzar  a  un  tiempo.

En  el  lanzamiento  sucesivo,  cada  buque  empieza  a  lanzar  sus
torpedos  al  llegar,  prácticamente,  al  sitio  en  que  su  matalote  de  proa
terminó  su  lanzamiento  y  metió  hacia  fuera  para  iniciar  su  retirada.
Con  este  sistema,  y  teniendo  en  cuenta  la  duración  de  un  lanzamien
to  y  que  la  velocidad  relativa  de  la  escuadrilla,  con  respecto  a  la  línea
enemiga,  es  en  estos  momentos,  prácticamente,  la  suma  de  velocida
des,  cada  buque  lanza  sobre  su  blanco  desde  una  posición  relativa  casi
igual  a la que  tenía  el  destructor  anterior  respecto  al  suyo.  La  reparti
ción  de  blancos  debe  ser,  pues,  la  correlativa  de  cabeza  a  cola;  es  de
cir,  que  el  destructor  de  cabeza  lanza  sobre  el  buque  enemigo  núme
ro  i  ;  el  siguiente,  sobre  el  2,  y  así  sucesivamente.  Claro  está  que,  si
la  línea  enemiga  es  larga,  esta  numeración  de  sus  buques  corresponde

exclusivamenLe  a  aquéllos  que  ocupen  la  parte  que  se  ataca  de  la  mis
ma,  y  no  tiene- nada  que  ver  con  la  numeración  general  del  conjunto.

Este  sistema  de  lanzamiento  tiene  las  ventajas  siguientes:
no  exige  ninguna  formación  especial  durante  la  segunda  fase

ToMo CXIX4
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del  ataque,  pudiendo  la  escuadrilla  navegar  en  línea  de  fila  cualquie
ra  que  sea  la  posición  de  ataque  de que  parta.

—  no  hace  falta  señal  para  cirdenar  el  momento  del  lanzamiento,

pues  éste  lo  inicia  el  jefe  de  la  escuadrilla,  y  los  demás  buques  lo
efectúan  cuañdo  inicien  la  retirada  sus  matalotes.

—  si  la  línea  enemiga  maniobra  de  una  manera  tal  que  haga  in

útil  el  lanzamiento,  antes  de  que  lo  hayan  efectuado  los  buques  de
cola  de  la  escuadrilla,  pueden  éstos  ahorrarse  sus  torpedos  y  retirar-
se  sin  lanzar,  economizando  unas  armas  que  pueden  ser  de  inestima
ble  valor  para  ataques  posteriores.

Pero  también  tiene  serios  inconvenientes,  como  son:
que  partiendo  los  torpedos  uno  a  uno,  o  todo  lo más  dos  a  dos,

si  se  lanzan  simultáneamente  un  torpedo  de  cada  montaje  (hablamos
de  destructores  de  armamento  normal,  de  dos  montajes  triples),  no
hay  concentración  de  torpedos  en  el  punto  donde  la  escuadrilla  apU
que  su  acción;  es  decir,  que  no  se  logra  uno  de  los  objetivos  más  im—
portantes  del  ataque,  ya  que,  si  el  enemigo  se  muestra  remiso  en  ma
niobrar,  cosa  poco  probable,  pero  que  puede  suceder,  teniendo  en
cuenta  lo  que  le  va  en  ello,  sólo  la  llegada  de  un  gran  número  de
torpedos  aumentará  las  probabilidades  de  impacto  y  la  importancia
de  la  desorganización  que  el  ataque  ocasione  en  su  línea.

—  que  los  destructores,  a  medida  que  vayan  lanzando,  tendrán
que  emprender  la  retirada  sin  cubrirse  con  cortinas  de  ocultación
hasta  que  el  último  haya  lanzado,  pues,  de  lo  contrario,  los  humos
emitidos  por  los  destructores  de  cabeza  perturbarían  el  lanzamiento
de  los  de  cola.

—  que  la  duración  del  lanzamiento  se  multiplica  por  el  número
de  buques  de  la  escuadrilla,  y  aumentan,  pues,  considerablemente  los
riesgos  de  ésta  al  estar  sometida  mayor  tiempo  y  a  mínima  distancia
al  fuego  de  la  artillería  a.  t.  enemiga.

Con  el  lanzamiento  simultáneo  todos  los  buques  lanzan  a  la  vez.

Se  tiene  así  la  máxima  concentración  de  torpedos  y  la  mínima  dura
ción  del  lanzamiento  total  de  la  escuadrilla,  a  costa  de  una  mayor  di—
ficultad  en  el  ataque,  desde  el  punto  de  vista  de  la  formación,  duran

te  la  segunda  fase  del  mismo,  y  quizás  un  gasto  inútil  de  torpedos.
si  el  enemigo  no  inicia  la  maniobra  antes  del  lanzamiento  del  último.

El  lanzamiento  simultáneo  tiene  también  el  inconveniente  de  que

salvo  en  el  caso  de  que  el  ataque  se  haga  a  rumbo  prácticamente
opuesto  al  del  enemigo,  la  metida  a  un  tienpo  de  los  cuatro  buques
de  la  escuadrilla  podrá  servir  para  indicar  al  enemigo  que  el  rnomen
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to  de  lanzar  ha  llegado,  con lo  que  encontrará  facilitada  su  maniobra-
de  reacción.  Esto,  sin  embargo,  no  se  evita  con  el  lanzamiento  suce
sivo,  pues,  aunque  las  metidas  sean  sucesivas,  indican,  quizás,  más
claramente  el  momento  en  que  se  lanzan  los  torpedos,  aun  en  ataques
a  rumbo  opuesto.

Por  lo  q-  respecta  a  la  repartición  de  blancos,  en  el  lanzamiento
simultáneo  los  blancos  deberán  repartirse  en  orden  inverso  de  cola
a  cabeza;  es  decir,  que  de  los  cuatro  buques  que  ocupen  la  parte  de
la  línea  enemiga  que  se  desee  atacar,  el  destructor  de  cabeza  elegirá
el  número  4;  el  siguiente,  el  número  3,  y  así  sucesivamente.  En  el.
caso  de  la  figura  29,  por  ejemplo,  que  representa  un  lanzamiento  si

multáneo,  D  lanza  sobre  B4  D2,  sobre  B  D3,  sobre  B2,  y  D4,
sobre  B1.

Tanto  en  un  sistema  corno  en  otro,  si  se  quiere  concentrar  aún
más  la  masa  de  torpedos  de  la  escuadrilla,  cada  sección  elige  el  mis

mo  blanco;  es  decir,  que  en  el  caso  que  nos  ocupa,  la  sección  D1  y
D.  lanzaría  sobre  B,  y  la  D  y  D4, sobre  B2.

La  ventaja  de  este  método  (lanzamiento  or  secciones)  es  discu
tible.  Con  él  se  aminoran  en  cierto  modo  los  errores  de  dispersión,

pero  se  disminuyen  las  probabilidades  de  compensar  los  de  descentro,

sobre  todo  si  la  línea  es  corta.  Solamente  la  experiencia  podrá  dar
luz  sobre  esta  cuestión;  pero  desde  luego  no  hay  que  insistir  en  que,
en  el  caso  en  que  se  emplee  tal  método,  los  blancos  elegidos  deberán

ser  los buqLles del  centro  de  la  parte  atacada  de  la  línea.
Durante  la  segunda  fase  de  ataque,  el  Jef e  de  la  escuadrilla  de

berá  indicar  a  la  misma  la  forma  en  que  se  ha  de  efectuar  el  lanza
miento  (simultáneo  o  sucesivo)   el  método  del  mismo  (lanzamiento

independiente  —un  blanco  para  cada  destructor—  o  lanzamiento  por

secciones).  y  en  ambos  casos,  cuál  es  el  blanco  elegido  por  el  destruc
tor  cabeza  o  por  la  primera  sección.

La  realización  material  del  lanzamiento  la  efectuará  cada  buque
en  la  forma  ya  expuesta  (i).

Cuarta  fase.—La  retirada—La  escuadrilla,  como  el  destructor

ajslado,  una  vez  que  ha  lanzado  no  tiene  más  objetivo  que  sustraerse
cuanto  antes  a  la  acción  del  fuego  antitorpedero  del  adversario  para
ganar  su  puesto  en  la  línea  propia  y  prepararse  para  un  nuevo  ata
que.  Tal  cosa  podrá  lograrse  iniciando  la  retirada  según  el  rumbo  de

O)  Véase  la  tercera  parte  de  este  artículo  en  el  numero  de  junio.
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alejamiento  en  el  mínimo  tiempo  y  cubriéndose  con  cortinas  de  ocul
tación.

En  la  figura  29,  los  cuitro  buques  de  la  escuadrilla  han  lanzado
simultáneamente  sobre  los  cuatro  buques  enemigos  (lanzamiento  si-
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Figura  29

multáneo  e  independiente);  los  haces  respectivos  de  sus  torpedos  si
guen  las  direcciones  de  las  flechas.  Al  llegar  a  E1  (posición  relativa)
termina  el  lanzamiento  de  D1, y  prácticamente,  el  de  toda  la  escua
drilla;  entonces  los  buques  meten  simultáneamente  a  Br.,  poniéndose
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al  rumbo  que  les  conduzca  en  el  mínimo  tiempo  a  i8.ooo  mts.  de  la
línea  atacada,  para  lo  que  cada  cual  hará  uso  de  la  tabla  de  “rumbos

de  retirada”,  de  que  ya  hablamos,  y  el  destructor  cabeza  comienza

a  emitir  una  cortina  de  ocultación.  Si  el  viento  es  de  la  dirección  e
intensidad  representada  en  la  figura  (vector  B1e),  poco  tiempo  des
pués,  cuando  la  escuadrilla  se  encuentre  en  E2,  sobre  la  dirección
relativa  PE2  de  retirada,  todos  los  destructores  estarán  tapados  por
la  cortina,  y  una  vez  que  ésta  adquiera  dimensiones  y  consistencia

suficiente,  a  cubierto  de  ella  podrán  enmendar  el  rumbo  para  din
girse  cuan Lo antes  a  su  puesto  en  la  formación  de  combate,  pasando
por  sotafuego  de  la  línea  propia,  al  objeto  de  no  entorpecer  su  tiro.

Como  es  natural,  en  el  mejor  de  los  casos,  el  buque  que  emite  los
humos  queda  como  víctima  propiciatoria  de  la  artillería  adversaria.

Su  seguridad  sólo  depende  de  la  habilidad  con  que  maniobre  para  cu
brirse,  anuque  sea  esporádicamente,  con  su  propia  cortina.  Sobre  todo
en  los  primeros  momentos  podrán  tener  oportuno  empleo  los  proyec
tiles  fumígenos,  el  zig-zag  y,  en  definitiva,  todo  aquello  que  perturbe
el  tiro  (bien  en  su  aspecto  cinemático,  bien  en  la  observación)  de  la

artillería  antitorpedera  enemiga.
La  cooperación  de  un  avión  emisor  de  cortinas  de  ocultación  po

drá  ser  de  la  mayor  utilidad  para  asegurar  la  retirada  de  la  escua
drilla.  Como  vemos  en  la  figura,  un  avión  A,  que  extienda  una  corti
na  como  la  en  ella  representada,  cubrirá  eficazmente  a  aquélla  duran

te  el  tiempo  suficiente  para  que  se  aleje  fuera  del  alcance  eficaz  de
las  piezas  de  mediano  calibre;  pero  tal  recurso  puede  ser  un  arma  de
dos  filos.  La  cortina  que  tapa  a  la  escuadrilla,  tapará  seguramente  a

la  línea  enemiga  de  la  vista  de  la  propia,  y  si  hay  interés  en  conti
nuar  el  combate,  esto  representará  un  enorme  perjuicio,  que  en  modo
alguno  pod.rá  ser  compensado  por  la  mejora  lograda  en  la  seguridad
de  la  escuadrilla.  Sólo  en  el  caso  en  que  la  razón  del  ataque  torpede
ro  haya  siclo provocar  una  ruptura  de  contacto  podrá  ser  indiferente

e  incluso  beneficioso  la  interrupción,  por  falta  de  visibilidad,  del
fuego  entre  los  gruesos.

Por  lo  que  respecta  a  la  maniobra  del avión,  en  este  caso  es  fácil,
y  no  está  condicionada,  ‘como cuando  se  trata  de  cubrir  a  la  escuadri
lla,  en  la  segunda  fase  del  ataque,  por  circunstancia  alguna.  La  di
rección  en  que  debe  tenderse  la  cortina  es  prácticamente,  la  opuesta
al  rumbo  del  adversario,  debiendo  comenzar  en  la  posición  de  lanza
miento  y  terminar  casi  por  el  través  del  último  buque  enemigo.  La
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única  precaución,  por  parte  del  observador  del  aparato,  debe  ser  la

de  no  abrir  la  entrada  de  aire  al  productor  de  humos  hasta  que  la me
tida  hacia  fuera  de  los  destructores  le  indique  claramente  que  el  lan
zamiento  ha  terminado.

LA  REACCIÓN ANTITORPEDERA  DE  LOS  BUQUES  ATACADOS

La  protección  de  una  línea  de  buques  de  combate  contra  los  efec
tos  de  un  ataque  torpedero  diurno  de  destructores,  integración  de  los
medios  de  protección  de  cada  una  de  las  unidades,  puede  considerar-
se  dividida  en  los  siguientes  escalones:

—  protección  activa  exterior.
—  protección  activa  propia.

—  protección  pasiva.

La  protección  activa  exterior  está  constituida  por  los  cruceros  li

geros  y  destructores  que  tengan  por  misión  oponerse  con  su  artillería
y  maniobra  a  la  llegada  de  los  destructores  enemigos  a  posición  de
lanzamiento.

La  protección  activa  propia  se  basa  en:
—  la  artillería  de  mediano  calibre  de  los  buques  (artillería  antitor

pedera),  destinada  a  rechazar  a  los  destructores  enemigos  que  traten

de  aproximarse  para  atacar,  si  la  acción  de  las  flotillas  propias  de
contraataque  ha  sido  en  parte  ineficaz,  impidiéndoles  llegar  a  posi
ción  de  lanzamiento;  y

—  la  maniobra  de  los  buques,  para  evitar  el  choque  de  los  torpe
dos,  en  el  caso  en  que,  a  pesar  de  la  acción  de  los  demás  medios  de

protección  activa,  algunos  destructores  enemigos  hayan  podido  lanzar.
Por  último,  la  protección  pasiva  (defensa  submarina  en  este  caso),

bien  sea  a  base  de  bulges  o  blisters,  de  mamparos  múltiples  o  cáma
ras  de  explosión,  o  fundada  en  el  sistema  llamado  de  efectos  hidro

dinámicos,  tiene  por  objeto  aminorar  los  efectos  del  choque  de  los
torpedos  y  permitir  al  buque  herido  conservar  prácticamente  su  va
lor  militar  después  de  recibido  el  impacto,  o  al  menos  el  poder  reti
rarse  de  la  línea  con  garantías  de  alcanzar  su  base  y  poder  ser  re
parado.

Examinemos  en  qué  forma  puede  desarrollarse  hoy  día  la  pro
tección  antitorpedera,  especialmente  en  su  aspecto  de  protección  ac
tiva;  pero  recordemos,  ante  todo,  que,  fundamentalmente,  la  mani

obra  de  los  buques  atacados  no  debe  considerarse  sino  como  tina  so-
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lución  in  extremis, pues  aunque  ninguno  de  los  torpedos  lanzados  dé

en  el  blanco,  el  sólo  hecho  de  que  la  línea  enemiga  maniobre  puede
dar  lugar  a  cambios  tales  en  el  aspecto  táctico  del  combate  artillero

que  sostienen  los  gruesos,  que  el  objetivo  del  ataque  torpedero,  en
este  caso,  puede  considerarse  logrado  con  éxito,  y  que,  por  lo  tanto,
es  esencial  que  la  acción  del  contraataque  y  la  artillería  antitorpedera

de  los  buques  de  la  línea  impidan  por  sí  solas  que  los  destructores
enemigos  lleguen  a  lanzar.

Prescindiendo  de  la  acción  de  los  cruceros  ligeros,  cuyo  princi
pal  objetivo  será  el  de  batir  a  sus  similares  enemigos  que  acudan  en
sostén  de  sus  destructores,  ocupémonos  de  la  actuación  de  las  flotillas

propias,  desfinadas  a  llevar  a  cabo  el  contraataque.
La  misión  de  estas  fuerzas  es  clara  y  terminante:  impedir  que  las

escuadrillas  esiemigas  lleguen  a  posición  de  lanzamiento.
La  manera  de  realizar  tal  objetivo  es,  indudablemente,  ejercer  so

bre  ellas  una  enérgica  y  rápida  acción  artillera,  que  obligue  a  los  des

tructores  atacantes  a  replegarse  como  consecuencia  de  las  pérdidas
sufridas,  o  al  menos  a  maniobrar  en  forma  tal,  que  vayan  a  parar
a  /3 muy  grandes,  y  la  acción  torpedera  quede  neutralizada  por  falta
de  posición.

El  primer  problema  que  se  plantea  es  el  de  saber  cuál  debe  ser  la
posición  del  contraataque  con  respecto  a  su  línea.  Si  recordamos  que
los  ataques  enemigos  tendrán  lugar  principalmente  dentro  del  sec
tor  proel,  comprendido  entre  la  marcación   =  6o°  por  una  banda  a

600  por  la  otra,  siendo  la  banda  más  amenazada  aquella  por  la
que  se  encuentra  el  enemigo,  es  indudable  que  una  posición  central
para  el  contraataque,  que  le  permita  reaccionar  con  igual  prontitud,
cualquiera  que  sea  la  dirección  en  que  se  aproximen  los  destructores
enemigos,  es  próximamente  sobre  la  marcación   =  300,  y  a  una  dis
tancia  del  baque  cabeza  de  unos  5.000  Ó 7.000  mts.

Sobre  esta  cuestión  de  la  distancia  no  se  puede,  en  realidad,  decir
nada  categórico,  pues  hay  que  llegar  a  un  compromiso  entre  ventajas
e  inconvenientes.  Cuanto  mayor  sea  aquélla,  la  seguridad  de  rechazar
con  tiempo  el  ataque  será  mayor  también,  pero  también  aumentará
el  riesgo  de  las  flotillas  propias  al  disminuir  la  acción  protectora  del
grueso,  y  lo  que  es  peor,  mayor  dificultad  tendrá  para  conservar  su
posición,  siguiendo  las  evoluciones  de  éste.  En  general,  creemos  que
es  ventajoso  que  las  escuadrillas  destinadas  al  contraataque  estén  lo
más  próximas  posible  a  la  posición  que  trataran  de  buscar  las  ene
migas  para  realizar  su  lanzamiento.
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La  acción  del  contraataque,  en  lo  que  a  los  destructores  se  refie
re,  depende  de  su  armamento  artillero  y  de  su  maniobra,  condiciona

da  en  parte,  como  vamos  a  ver,  por  el primero.
El  armamento  artillero  del  destrnctor.—El  número  de  piezas  de

artillería  de  un  destructor  está  condicionado  por  el  tiro  por  salvas,

indispensable  para  una  correcta  conducción  del  mismo.  De  aquí  que,
como  mínimo,  sea  imprescindible  el  tener  tres  cañones  en  fuego;

mejor  cuatro,  ya  que  esta  cifra  es  la  que  la  experiencia  ha  consagra
do  como  más  eficaz  en  el  número  de  •disparos  de  la  salva;  y  siendo
también  necesario  disponer,  por  lo  menos,  de  un  cañón  para  disparar

proyectiles  iluminantes  en  el  combate  nocturno,  resulta  cinco,  o  por
lo  menos  cuatro,  el  número  de  piezas  de  que  debe  estar  armado  un

destructor  del  tipo  corriente.

CARACTERISTICAS  DEL  ARMAMENTO  ARTILLERO

DE  LOS  DESTRUCTORES  (1)
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Respecto  a  la  cuestión  montaje,  el  sistema  más  general  es  el  de
instalación  de  las  piezas  a  crugía  en  montajes  sencillos,  constituyen
do  una  excepción  los  destructores  italianos,  que  llevan  montajes  pa
reados,  y  los  tipo  Fubuqui,  japoneses,  de  i.7oo  tns.,  que  llevan  tres

montajes  dobles  de  130  mm.

En  cuanto  al  calibre,  casi  todo  el  mundo  ha  adoptado  el  120  mm.,

de  condiciones  balísticas  superiores  al  101  mm.,  y  que,  sin  embargo.

puede  ser  cargado  fácilmente  a  mano,  y  permite  buena  rapidez  de  tiro.

(1)   Los  progresos  de  la  anillen  a  naoal.  REVISTA  GENERAL  DE  MARINA  de  xneyo

de  1920.
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Los  destructores  franceses  del  tipo  T/auban  y  similares,  superdes
tructores,  como  algunos  los  llaman,  de  2.500  tns.,  que  son  en  reali
dad  pequeños  cruceros  ligeros,  van  armados  con  artillería  de  138  mi
límetros,  de  mayor  precisión  y  efectos  destructores,  como  es  lógico,
que  la  de  120  mm.,  pero  en  la  que  la  carga  mecánica  es  indispensable
por  el  mayor  peso  de  proyectil.  Desde  el  punto  de  vista  exclusivo  del
contraataque,  quizás  sean  excesivas  estas  características  si  no  se  lo
gra  la  misma  velocidad  de  fuego,  ya  que,  dadas  las  condiciones  en
que,  según  hemos  de  ver,  la  acción  del  contraataque  tiene  lugar,  la
cuestión  velocidad  de  fuego  es  esencial;  y  puesto  que  la  protección
pasiva  de  un  destructor  es  prácticamente  nula,  el  mismo  daño  le  oca
sionará  un  impacto  de  138  que  uno  de  120  mm.;  lo  que  hace  falta  es
que  lo  reciba.

Ahora  bien;  teniendo  en  cuenta  que  estos  buques  han  de  consti
tuir  “divisiones  ligeras”,  susceptibles  de  gran  número  de  misiones
militares  distintas  de  las  del  contraataque,  en  modo  alguno  puede  con
denarse  tal  armamento  ni  tipo  de  buque,  que  ocasionó  su  correspon

diente  revuelo  en  el  mundo  naval  (construcción  de  los  cruceros  ita
lianos  tipo  Condottieri),  y  en  el  que  sus  poseedores  cifran  grandes
esperanzas.

Lo  que  parece  menos  justificado  es  el  calibre  130  mm.  en  los  des
tructores  de  tipo  normal  Bourrasque.  A  juzgar  por  el  cuadro  adjun
to,  tal  calibre  no  ha  de  tener  una  precisión  mucho  mayor  que  el
120  mm.  (2.000  mts.  más  de  alcance  máximo),  y,  en  cambio,  cada
proyectil  pesa  u  kgs.  más  y  casi  i  kgs.  el  conjunto  de  proyectil
y  carga  de  proyección.  Tal  diferencia  de  pesos  repercutirá,  sin  duda,
en  la  velocidad  de  fuego  y  en  el  cargo  de  proyectiles  del  buque,  sin
que  estos  inconvenientes  sean  compensados  por  una  notable  superio
ridad  en  la  precisión  del  tiro.

En  cuanto  a  direcciones  de  tiro  se  refiere,  todos  los  países  las
tienen  organizadas  en  forma  similar:  estación  directora  con  amplio
campo  de  visibilidad,  elevada  unos  uo  mts.,  dotada  de  un  telémetro
de  más  de  tres  metros  de  base  y  puntería  central  en  dirección  y  ele
vación,  llevando  algunas  de  ellas  dispositivo  para  el  tiro  con  balance.

Una  cuestión  sumamente  interesante,  puesto  que  condiciona  la  ma
niobra  del  contraataque,  es  la  amplitud  de  los  sectores  de  máxima

ofensa,  especialmente  hacia  la  proa.

En  la  figura  30  están  representados  los  sectores  de  fuego  de  las
piezas  de  los  tipos  más  característicos  de  destructor,  aunque  debe-
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(1929)  4 de 37 ni/ru ,  10 erutas  y  6  T  de  533  rxVrn.

“LEONE”   D  1525    V  34  u.  8  de 120 ru/ru
1923)  2  de  75  ni/ru 2 erutas y  4  T  de 533 Wui
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mos  hacer  la  salvedad  de  que  tales  sectores  no  deben  considerarse

sino  como  aproximados,  pues  están  deducidos  a  grosso  modo  de  los
esquemas  publicados  en  el  Jane’s  Fighting  Ships;  de  todas  formas,  y
al  menos  relativamente,  deben  acercarse  bastante  a  la  realidad.

Como  vemos,  los  destructores  con  disposición  standard  de  artille
ría  (montajes  sencillos)  vienen  a  tener  unos  900  de  sector  de  máxi
ma  ofensa  a  partir  de  los  450  de  marcación,  con  una  salva  de  cua
tro  o  cinco  disparos;  y  si  el  ritmo  de  fuego,  en  lo  que  a  la  recarga
de  las  piezas  se  refiere,  es  de  unos  seis  disparos  por  minuto  y  el  pe
ríodo  de  balance  de  unos  diez  segundos,  se  podrá  disparar  una  salva
cada  diez  segundos;  si  el  período  de  balance  es  más  chico,  el  ritmo
mínimo  tendrá  que  ser  de  período  y  medio.

En  los  destructores  italianos  se  advierte,  a  más  de  un  aumento
en  el  número  de  piezas,  consecuencia  de  los  montajes  pareados,  un
aumento  también  en  la  amplitud  del  sector  de  máxima  ofensa,  que  al
mismo  tiempo  se  encuentra  más  corrido  hacia  proa.  Én  los  tipos  Vi

valdi  se  mel:en en  fuego  las  seis  piezas  a  partir  de  los  25°  de  mar
cación  y  se  dispone  de  dos  salvas  (cañones  izquierdos  y  cañones  de
rechos,  por  ejemplo),  con  lo  que  el  ritmo  de  fuego  puede  reducirse
a  la  mitad,  si bien  cada  salva  es  sólo  de  tres  disparos.

Bien  mirado,  una  vez  en  el  período  de  eficacia,  es  decir,  una  vez

centrado  el  tiro,  el  dar  o  no  dar  depende  exclusivamente  de  la  dis
persión  y  del  número  de  proyectiles  que  caigan  sobre  el  blanco  en
la  unidad  de  tiempo;  de  modo  que  suponiendo  iguales  los  efectos  de

la  dispersión  en  un  tipo  u  otro  de  destructor  que  monte  igual  cali
bre,  es  casi  igual  que  caigan  cinco  proyectiles  con  un• ritmo  dado  a
que  caigan  tres  con  un  ritmo  mitad;  pero,  sin  embargo,  aparte  de  que
se  trata  de  un  proyectil  más,  cuanto  menor  respiro  se  deje  al  ene

migo  entre  salva  y  salva,  la  acción  del  fuego  sobre  su  moral  será
más  enérgica.

El  inode mo  tipo  Folgore,  que  es  un  destructor  chico  para  lo  que
hoy  día  se  estila,  si  bien  no  se  cuenta  más  que  con una  salva  de  cua
tro  piezas,  la  disposición  de  los  dos  pareados  permite  un  sector  de
máxima  ofensa  de  unos  1400,  lo  que,  cuestión  de  calibre  aparte,  es
una  considerable  ventaja  sobre  la  instalación  de  los  ]3ourrascjue.

Por  último,  el  tipo  Leone,  con  sus  cuatro  pareados,  permite  la
salva  doble  de  cuatro  disparos  a  partir  de  los  450  de  marcación,  y
meter  seis  piezas  en  fuego  a  partir  de  los  300.  La  superioridad  arti
llera  de  este  buque  sobre  sus  similares  en  tonelaje  es  indiscutible.
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Dado  el  escaso  armamento  torpedero  de  los  Leone  y  su  superioridad
en  artillería,  tales  buques  son  ideales  desde  el  punto  de  vista  del  con
traataque  antitorpedero,  y  puede  decirse  que  hoy  día  son  la  represen
tación  más  genuina  del  tipo  que  creó  y. dió  nombre  D.  Fernando  Vi
llamil  al  concebir  su  “Destructor”,  y  que  se  extendió  rápidamente
por  el  mundo  con  el  marchamo  inglés  de  destroyer.

La  maniobra  del  contraataque.—La  maniobra  de  los  destructores

que  hayan  de  llevar  a  cabo  el  contraataque  está  dictada,  por  así  de
cir,  por  la  misión  que  se  les  encomienda.  Puesto  que  deben  impedir
por  todos  los  medios  que  los  destructores  enemigos  lleguen  a  posi
ción  de  lanzamiento,  su  acción  debe  ser  a  fondo,  admitiendo  todos
los  riesgos,  y  deberán  maniobrar  en  forma  de  que  disminuya  rápida
mente  la  distancia  a  la  escuadrilla  atacante,  manteniéndola  dentro  del
sector  de  máxima  ofensa  del  conjunto.

Por  lo  pronto,  el  número  de  buques  que  maniobren  juntos  en  el
contraataque  no  debe  ser  superior  a  cuatro.  Las  mismas  considera
ciones  hechas  al  hablar  de  la  unidad  táctica  más  conveniente  para  el
ataque  torpedero  diurno  son  válidas  en  lo  que  al  contraataque  se  re
fiere.  Hace  falta  que  el  grupo,  en  su  conjunto,  sea  capaz  de  una
acción  artillera  eficaz,  y  que  al  mismo  tiempo  sea  de  fácil  manejo;  y
como,  por  otra  parte,  los  mismos  buques  que  actúan  en  una  ocasión
como  contraataque  pueden  ser  enviados  a  su  vez  a  atacar  con  torpe
dos  la  línea  enemiga,  deducimos  que  la  escuadrilla  a  cuatro  unidades
es  el  grupo  más  apto  para  ambas  misiones.

Si  se  dispone  de  mayor  número  de  buques  para  rechazar  a  los
destructores  adversarios,  el  conjunto  actuará  por  escuadrillas,  que
maniobrarán  coordinadamente  en  la  forma  que  hemos  de  ver  en
seguida.

Por  lo  que  respecta  a  la  formación  que  cada  una  de  ellas  deba
adoptar  en  el  contraataque,  la  más  adecuada  es,  indudablemente,  la
línea  de  fila,  porque:

—  es  la  más  fácil  de  conducir.
es  la  que  más  se  presta  a  la  mejor  utilización  del  sector  de

máxima  ofensa  del  conjunto;  y
—  es  la  que  permite  alterar  con  mayor  facilidad  la  orientación  de

la  línea.

Adoptada  ya  para  la  agrupación  y  formación  más  conveniente
para  el  contraataque  la  escuadrilla  y  la  línea  de  fila,  veamos  cómo
debe  arrumbar  desde  su  posición  respecto  al  grueso  en  la  formación
de  combate.



EL  DESTRUCTOR  RE  EL  ATAQUE  DE  DÍA 61

En  la  figura  31  se  representa  una  línea  de  buques  de  combate  B,

que  lleva  por  cada  banda  una  escuadrilla  C  y  O’,  en  posición  para
lanzarse  en  el  momento  oportuno  a  contraatacar  a  las  escuadrillas  de

destructores  adversarios.  Como  ya  hemos  dicho  que  el  ataque  torpe-

/

dero  de  una  escuadrilla  de  destructores  tendrá  lugar,  por  todas  las
razones  expuestas,  partiendo  de  posiciones  de  ataque  correspondien
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tes  a  /3, comprendidos  entre  200  y  o  ó  6o°,  imaginemos  uno  de  estos
ataques  extremos  por  cada  banda  de  B.

La  escuadrilla  E  ataca  por  Br.,  partiendo  de  un  /3  de  unos  200

(ataque  clásico  a  rumbo  opuesto).  Tan  pronto  como  se  vislumbre
la  posibilidad  de  tal  ataque,  C  recibirá  orden  de  contraatacar.  Para

cerrar  (valga  el  galicismo)  lo  más  rápidamente  la  distancia,  deberá
arrumbar  a  rumbo  de  colisión  con  E,  a  la  máxima  velocidad.

Como  no  es  posible  en  tal  momento  hacer  construcción  ninguna
en  la  rosa  de  maniobras,  lo  mejor  será  recurrir  a  la  adj unta  tabla  de
“Rumbos  de  colisión  del  contraataque”,  en  la  que  en  función  de  /3

(ángulo  de  inclinación  de  la  escuadrilla  que  ataca)  y  de  la  relación  de
velocidades  Vc/VD  (Vc,  velocidad  del  contrataque,  y  VD,  velocidad
de  los  destructores  atacantes)  se  obtiene  2  (ángulo  de  marcación  del
enemigo  en  el  momento  de  arrumbar).  El  ángulo  de  inclinación  se
aprecia  a  ojo;  y  en  cuanto  a  la  relación  de  velocidades,  como  siempre
habrá  una  idea  del  tipo  de  destructor  de  que  dispone  el  enemigo,  y
es  lógico  pensar  que  ataclue  a  su  máxima  velocidad,  siempre  se  po
drá  conocer  esta  relación  con  la  suficiente  exactitud.

En  el  caso  que  nos  ocupa  es  próximamente  io°;  y  si,  por  ejem
plo,  la  relación  de  velocidades  es  I,o,  la  escuadrilla  C  deberá  meter

a  Br.  hasta  ver  a  E. abierto  100  por  Er.  (los  signos  +  ó —  de  la  ta
bla  indican  que  /3 y   se  cuentan  por  Er.  o Br.),  quedando  así  a  rum
bo  de  colisión.  Ahora  bien;  en  los  destructores  del  tipo  corriente,  e
incluso  en  los  italianos,  que,  según  hemos  visto,  tienen  una  mayor
amplitud  de  sector  de  máxima  ofensa,  sólo  podrían  hacer  fuego  dos
caflones  por  buque,  y  de  poco  valdría  que  la  distancia  disminuyera

TABLA  DE  RUMBOS  DE  COLISION DEL  CONTRAATAQUE

.±b00    ±200   ±300      ±40H ±500   ±60°   ±70°

1  8°    16°    T23°    3ØO   36°   T2°

 9°   17°   25°    33°    40°   40    151°

9°   18°    T28°     35°   T°    510    1570

110°   120°   130°   T40°   5o°          70°

 12°    3O    340    450    590   730   —

1,0

0,9
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rápidamente  si al  mismo  tiempo  no  se  logra  la  máxima  masa  de  fue

go.  Será  necesario,  por  consiguiente,  seguir  cayendo  a  Br.  hasta  me
ter  al enemigo  en  el  sector  de  má.viina ofensa,  y  una  vez  dentro  dd  él
arrumbar  a  rumbo  fijo  para  no  perturbar  la  conducción  del  tiro  pro
pio,  puesto  que  desde  el  primer  momento  será  primordial  entrar
cuanto  ante.s en  el  periodo  de  eficacia.

En  la  figura  hemos  supuesto  que  los  destructores  de  C  tienen  un
sector  de  máxima  ofensa  de  unos  900  a  partir  de  los  450  de  marca
ción,  y  debido  a  ello  la  escuadrilla  deberá  arrumbar  según  oc,  con  lo
que  se  aproximará  a  E  según  la  dirección  relativa  CC1,  mantenién
do  a  su  enemigo  dentro  del  sector  de  máxima  ofensa.

A  medida  que  pase  el  tiempo,  la  marcación  irá  aumentando  y  po
drán  efectuarse  cambios  de  rumbo  hacia  estribor  para  cerrar  la  dis
tancia  lo  más  posible;  pero  hay  que  tener  en  cuenta  que,  aunque  teó
ricamente  las  D.  de  T.  modernas  deben  permitir  la  alteración  de  los
elementos  ¿[e movimiento  propios  sin  perturbación  para  el  tiro,  en  la
práctica  es  muy  recomendable  no  hacer  metidas  inútiles,  y  que,  por
tanto,  si  el  rendimiento  del  tiro  es  bueno,  será  mejor  variar  lo menos
posible  el  rumbo,  o  en  todo  caso,  hacerlo  metódicamente.

Fácil  es  ver,  dados  los  valores  de  la  tabla,  la  ventaja  de  que  el
sector  de  máxima  ofensa  empiece  lo  más  a  proa  posible.

Si  en  C  hay  más  de  una  escuadrilla,  es  decir,  si  se  dispone,  por
ejemplo,  de  una  flotilla,  una  de  sus  escuadriÍlas  maniobrará  en  la  for
ma  expuesta,  y  la  otra,  también  a  toda  velocidad,  caerá  a  Er.  hasta
meter  al  enemigo  dentro  del  sector  de  máxima  ofensa  por  la  otra
banda  (movimiento  relativo  CC2).

En  estas  condiciones,  E  se  encontrará  sometida  al  mismo  tiempo
a  los  fuegos  de  C1 y  C2, y  en  posición  táctica  desventajosa  respecto
a  ambas,  puesto  que  tiene  cruzada  la  T,  y  se  verá  forzada  a  caer  a
estribor  para  presentar  su  sector  de  máxima  ofensa  a  una  de  las  es
cuadrillas  y  alejarse  de  la  otra,  con  lo que  el  movimiento  relativo  con
respecto  al  grueso  la  llevará,  aunque  siga  combatiendo,  a  ,  cada  vez
más  grandes,  fuera  de  la  distancia  de  lanzamiento,  y  el  ataque  que

dará  frustrado  por  esta  circunstancia.
Si  E  se  obstina  en  continuar  a  su  rumbo  para  llegar  a  posición

de  lanzamiento,  las  escuadrillas  del  contraataque  deberán  continuar
su  acción  hasta  llegar  materialmente  al  abordaje.  Es  buena  práctica
que  los  buques  lleven  algún  torpedo  regulado  para  dos  metros  de
profundidad  y  tiro  de  velocidad,  pues  en  la  nielée  de  última  hora
pueden  presentarse  oportunidades  de  lanzarlo  sobre  algún  destructor
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enemigo,  sobre  todo  si  se  encuentra  inmovilizado  por  averías  ocasio
nadas  por  la  artillería.

En  la  parte  derecha  de  la  misma  figura  31  se  representa  el  ataque
de  una  escuadrilla  E’,  que  parte  desde  una  posición  de  ataque  co
rrespondiente  a  un  /3 de  300.  Una  escuadrilla  C’,  en  posición  de  con
traataque,  reaccionaría,  dando  toda  su  velocidad  y  cayendo  a  babor
hasta  meter  a  E’  dentro  de  su  sector  de  máxima  ofensa  (movimiento
relativo,  según  C’C’1). Si,  como  en  el  caso  anterior,  se  dispusiese  en
C’  de  dos  escuadrillas,  la  segunda  maniobraría,  cayendo  a  estribor
hasta  poder  batir  a  E’  con  todas  las  piezas  de  sus  buques.

Puede  decirse,  en  resumen,  que  cualquiera  que  sea  la  dirección
en  que  se  presente  el  ataque,  la  escuadrilla  que  contraataque  debe
maniobrar  en  línea  de  fila,  a  tocía velocidad  y  arrumbar  inicialmente
en  forma  de  cerrar  lo  más  rápidamente  la  distancia  batiendo  al  ene-
migo  dentro  del  sector  de  mázima  ofensa  por  la  banda  de  nombre
contrario  a  la. que  aquél  presente.  Si  fuesen  dos  las  escuadrillas  que

1)udiesen  intervenir,  la  otra  maniobraría  en  igual  forma,  cogiendo  al
enemigo  por  la  otra  banda.

En  cualquier  caso,  el  tiro  en  el  contraataque  antitorpedero  está
caracterizado  por:

—  una  rápida  variación  de  la  distancia.  Si  suponemos  que  las  po
siciones  E  y  E’  estén  a  unos  i8.ooo  mts.  de  B,  y  que  sea  34  nudos
la  velocidad  de  las  escuadrillas,  la  C’1 tardará  unos  ocho  minutos  en
pasar  de  12.000  mts.  a  llegar  prácticamente  al  abordaje;  C’2,  unos
cuatro  minutos  en  pasar  de  12.500  a  6.ooo  mts.;  C1, seis  minutos  en
pasar  de  12.000  a  3.000  ints.,  y  otro  tanto  C2 en  pasar  de  12.000  a

.O00  mts.
—  escasa  variación  de  demora,  sobre  todo  en  los  primeros  mo

mentos.
La  corta  duración  del  contacto  balístico  hace  que  tenga  una  gran

importancia  el  poder  entrar  cuanto  antes  en  el  período  de  eficacia
(de  aquí  la  conveniencia  de  alterar  lo  menos  posible  los  elementos  del
movimiento  propio)  y  la  velocidad  de  fuego  de  los  buques.

La  repartición  de  blancos  debe  hacerse  buque  a  buque.  Las  con

centraciones  de  fuego  de  varios  contra  uno  no  son  recomendables,
pues  más  que  ventaj as  ocasionarían  peri uicios  al  dificultar  la  observa
ción.  En  todo  caso,  y  existiendo  un  gran  adiestramiento,  es  admi
sible  la  concentración  de  fuegos  de  dos  unidades  sobre  el  buque  ca
beza  de  la  escuadrilla  que  ataca,  sobre  todo  si  éste  actúa  de  emisor
de  humos  y  cubre  con  ellos a  los  restantes  destructores.

(Continuará.)



Algunas  ideas  sobre  el  valor  militar
de  nuestros  acorazados  y  cruceros

-                            Por los  Alféreces  de  navío
ANTONIO  CAREO  Y  ORTIZ-REPISO

y
FEDERICO  CASO  MONTANER

INTRODUCCIÓN

D ESDE que  terminó  la  Gran  Guerra  se  nota  cierta  desorienta
ción  en  el  mundo  naval.  Hay  motivos  para  ello,  porque  el

material  de  las  principales  Marinas  ha  cambiado  radicalmente  desde
entonces,  sin  proceso  evolutivo  alguno,  para  responder  a  un  sinfín
de  condiciones  de  alta  estrategia  internacional.  Hace  quince  años,  por

Primera  vez  en  la  Historia,  se  llegó  a  un  acuerdo  entre  las  grandes
Potencias  para  limitación  de  armamentos  navales,  dando  a  cada  una,
la  fuerza  que  se  juzgaba  necesaria  para  la  defensa  de  sus  intereses.
Se  manejó  rio  solamente  la  tonelada  como  unidad  de  medida,  sino  la
clase  de  los  barcos  y  el  número  de  éstos  dentro  de  cada  clase.  El  re
sultado  de  todo  aquello  no  fué,  ciertamente,  un  desarme,  sino  una

catalogación  proporcional  de  las  Marinas.
Como  consecuencia  se  inició  una  era  de  construcciones  para  alcan

zar  cada  Marina  los  límites  máximos  permitidos  por  los  Tratados,  y
puede  decirse que  simultáneamente  aparecieron  las  críticas a los  barcos
que  iban  entrando  en  servicio;  crítica  unilateral,  porque  en ella  se  te
nían  en  cuenta  solamente  los  detalles constructivo-s, olvidando  conside
rar  silos  buques  eran  o no capaces de cumplir  con  las  misiones  proba
bles  de las  futuras  guerras.  Nosotros  creemos firmemente  que  son aptos
plenamente  para  las  misiones  para  las  que  fueron  construidos,  porque
tenemos  muy  en  cuenta  que  a  las  Conferencias  fueron  las  naciones
animadas  de  un  gran  espíritu  de  conservación,  dispuestas  a  resolver

TOMO  cx i:x5
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problemas  no  sólo  navales,  sino  de  alta  política  internacional;  pi-o

blemas  que  encerraban  en  si la  existencia  misma  de  los  países  firman

tes,  ya  que  las  conclusiones  que  se  adoptasen  habían  de  influir  enor
memente  en  la  política  futura  y  en  la  estrategia  total  de  los  países
signatarios.  Los  solos  nombres  de  los  ilustres  hombres  públicos  y

Almirantes,  cuyas  mentalidades  habían  sido  forjadas  al  calor  de  una
lucha  recién  terminada,  personajes  que  dieron  vida  a  aquellas  Con
ferencias  representando  a  las  Potencias  contratantes,  son  la  mayor
garantía  de  que  no  fueron  el  capricho  ni  la  incapacidad  las  normas
directrices  en  Wáshington  y  en  Londres.

No  fundamentamos  toda  nues.tra  afirmación  anterior  en  el  hecho
de  que  la  aceptación  por  todas  las  naciones  de  los  acuerdos  sea  un

síntoma  evidente  de  acierto,  sino  que  tenemos  en  cuenta  la  variación
de  ideas  en  los  veinte  últimos  años.  Las  ideas  estratégicas  han  tenido
que  evolucionar  porque  la  estrategia  total  de  las  naciones  ha  cam
biado  en  muchos  aspectos.  El  concepto  mismo  de  la  guerra  ha  sufri
do  una  gran  variación,  y  las  guerras  ya  no  son  como  las  de  antaño,
en  que  sólo  se  movilizaban  unos  cuantos  miles  de  hombres;  el  espí
ritu  de  la  nueva  guerra  es  el  combate  decisivo,  nación  contra  nación,
empleando  todos  los  elementos  patrios  para  aplastar  al  enemigo,  y
haciendo  que  todos  concurran  a  la  finalidad  de  aniquilar  al  adversa
rio  totalmente.  Para  conseguir  este  formidable  aplastamiento  del  con

trario  no  basta  luchar  con  sus  elementos  armados,  sino  que  se  ataca
rá,  siempre  que  sea posible,  a  los  elementos  vitales  del  mismo:  Banca,
Comercio,  Agricultura  e  Industria.  Estos  ataques  le  irán  quitando
fuerza,  y  llegará  el momento  en  que  se  le  presente  el  combate  militar,
naval  y  civil  de  forma  decisiva,  y  en  forma  que  ninguno  de  los  dos
beligerantes  lo  rehuya;  el  uno,  porque  es  más  fuerte  y  tiene  el  triun
fo  en  la  mano;  el  otro,  porque  está  al  límite  de  su  resistencia  y  quiere
intentar  un  último  esfuerzo,  ya  que  le  es imposible  continuar  la  guerra.

Desde  este  punto  de  vista,  la  idea  del  combate  por  el  combate
queda  un  poco  condicionada.  Si  bien  es  verdad  que,  tarde  o  tempra
no,  siempre  habrá  que  librarlo,  habrá  a  menudo  muchas  circunstan
cias  que  aconsejen  su  aplazamiento.  En  la  mar,  el  más  débil  procu
rará  conservar  su  flota  intacta  hasta  el  último  momento  para  apoyar
con  ella  un  conjunto  de  operaciones,  en  apariencia  secundarias,  que,
emprendidas  y  realizadas  de  modo  sistemático,  van  mermando  apti
tud  combativa  al  adversario.  No  es,  pues,  probable  que  ninguno  de
los  beligerantes  renuncie  a  este  modo  de  utilizar  las  grandes  escua
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dras  de  linea  como  apoyo  de  las  unidades  ligeras  que  hagan  el  des-
gaste  del  enemigo.

Así  se  vió  en  la  Gran  Guerra,  y  el  fracaso  de  la  tentativa  fué
debido  a  que  se  quiso  desgastar  a  la  flota  enemiga,  tomándola  como

objetivo,  en  lugar  de  orientar  la  guerra  hacia  el  comercio  y  la  na
vegación.  El  gran  desgaste  que  sufrieron  las  Marinas  mercantes  aIja
das  hizo  que  faltara  poco  para  que  ganaran  las  más  débiles  nával
mente,  y  ello  sin  tener  necesidad  de  librar  el  gran  combate  decisivo.
Así  ocurrió,  a  pesar  de  haberse  perdido  más  de  un  año  en  compren
der  la  utilidad  de  la  nueva  arma,  a  pesar  de  que  el  apoyo  de  la  Flota
no  fué  todo  lo  efectivo  que  pudo  ser,  y  no  obstante  lo  torpemente

que  se  llevó  esta  campaña  en  el terreno  político.  Aun  cuando  no  triun
fara  la  campaña  submarina  alemana,  quedó  claramente  patente  la
importancia  de  las  operaciones  de  desgaste,  ya  que,  no  obstante  las

faltas  cometidas,  los  resultados  conseguidos  eran  de  enorme  trans
cendencia.

Los  barcos  menores,  nacidos  en  Wáshington  y  Londres,  respon
den  a  esta  idea  de  hacer  actuar  importantes  fuerzas  ligeras,  que,  apo
vadas  por  sus  escuadras  de  línea  desde  distancias  estratégicas,  vayan
mermando  aptitud  combativa  al  enemigo.  Son  buques  dotados  de  una
gran  velocidad,  la  cual  equivale  a  un  aumento  virtual  en  el  número
de  unidades  actuando.  Las  cualidades  balísticas  de  su  artillería  son
las  adecuadas  para  librar  el  combate  a  larga  distancia,  con  lo  que
compensan,  en  parte,  la  falta  de  una  protección  de  mayor  grosor.
Para  obtener  las  grandes  velocidades  reseñadas  hubo  que  adoptar
grandes  esloras,  y  para  que  fueran  útiles  en  todas  las  circunstancias
de  tiempo,  fué  necesario  recurrir  a  desplazamientos  mayores  que  los
que  tenían  los  barcos  de  la  Gran  Guerra.

Ante  el  hecho  consumado  de  las  citadas  Conferencias  navales  de
Wáshington  y  de  Londres,  y  de  las  construcciones  que  han  sido  su
consecuencia,  preciso  es  revisar  todas  las  ideas  personales  anteriores
sobre  el  valor  de  los  barcos,  fundadas  en  la  construcción  por  cada
país  del  tipo  que  crea  más  conveniente,  para  potierlas  de  acuerdo  con
la  realidad  de  las  existencias  de  barcos  en  el  Mundo.  Cuestión  dura
esta  de  sacrificar  el  propio  criterio,  sobre  todo  para  los  que  lo  han

formado  corno  consecuencia  de  una  larga  experiencia  personal  y  des
pués  de  muchos  años  de  estudio.  Pero  no  hay  más  remedio  que  ha
cerlo  así,  ya  que  es  primordial  para  el  guerrero  poner  al  día  sus  ideas
sobre  el  valor  de  los  elementos  de  que  dispone  en  forma  que  respon
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dan  a  las  realidades  del  fugaz  momento  presente  y  no  a  las  condi
ciones  que  existían  hace  unos  cuantos  años.

Para  deducir  el  valor  de  nuestros  buques  hemos  partido  de  la
base  de  que,  de  hecho,  existen  en  nuestra  Marina.  Hemos  tenido  en
cuenta  los  barcos  que,  de  hecho  también,  existen  en  las  otras,  las  en
sefianzas  de  la  guerra  pasada,  aplicables  a  este  estudio,  y  los  proble
mas  que  una  próxima  contienda  presentará  verosímilmente.

Grandes  limitaciones  a  la  actuación  de  los  acorazados.

Ya  durante  la  Gran  Guerra,  tanto  la  Grand  Fleet  como  la  Hoch

seeflotte,  tuieron  que  sufrir  grandes  críticas  por  su  falta  de  activi
ciad.  Mientras  los  submarinos  y  los  barcos  destinados  a  combatirlos
luchaban  ardientemente,  disputándose  el  dominio  del  mar,  las  pode
rosas  escuadras  de  acorazados  permanecían  en  sus  bases,  sin  poder

arrojar  su  enorme  peso  en  la  decisiva  guerrilla  que  por  todas  partes
ardía.  Lo  mismo  ocurría  en  todas  las  escaramuzas  que  sostenían  los
barcos  de  superficie  para  el  fondeo  y  rastreo  de  minas,  ataques  a  las
líneas  de  vigilancia,  etc.,  etc.,;  los  acorazados  siempre  brillaban  por
su  ausencia.

La  razón  de  ello,  aparte  de  otras  de  índole  estratégica  y  política,
es  que  a  cada  buque  de  línea  se  había  procurado  dotarlo  del  máximo

poder  ofensivo  y  defensivo,  y  en  consecuencia,  los  desplazamientos
fueron  sucesivamente  creciendo:  i8.ooo  tns.  (Nsau),  20.000  (Orion),
24.000  (Kaiser),  26.000  (Lion  y  Derflinger),  32.000  (Renown),  33.000

(Colorado  y  Nagato)  y  42.000  (Hood).  Estos  mastodontes  tuvieron
que  ser  manejados  con  gran  parsimonia,  reservándolos  para  el  com
bate  decisivo,  ya  que  la  pérdida  de  uno  de  ellos  representaba  la  des
aparición  de  una  parte  grande  del  poder  naval  de  la  nación  a  que
pertenecía.

La  mina  y  el  torpedo  se  habían  revelado  demasiado  eficaces,  y  la
Grand  Fleet  no  se  aventuraba  en  parajes  donde  pudiera  toparse  con
dichos  ingenios.  Lo  mismo  hacía  la  Hochseefiotte,  que,  además,  es
taba  cohibida  por  el  miedo  a  encontrarse  con  la  totalidad  de  su  ad

versario.  Algo  análogo  pasaba  en  el  Adriático  con  las  escuadras  de
acorazados  austriacas,  italianas  y  francesas.  Como  dice  Thomazi:
“Toda  la  vida  de  las  Marinas  beligerantes  estaba  concentrada  en  las
flotillas.”

Después  de  la  guerra  siguieron  creciendo  los  desplazamientos  con
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las  45.000  toneladas  de  los  Super-Nagato  y  Constellation  y  50.000

de  los  barcos  en  proyecto.  Esta  “carrera  a  los  grandes  desplazamien
tos”,  que  era  perfectamente  lógica  si  se  admite  la  teoría  del  combate
individual  que  expone  Tirpitz,  había  de  limitar  aún  más  el  empleo

(le  los  acorazados.

Afortunadamente,  en  Wáshington  se  cortó  dicha  “carrera”;  pero
se  fijó  el  número  de  buques  de  línea  que  había  de  tener  cada  nación.

La  limitación  del  número  de  buques  es  una  causa  más  a  restrin
gir  la  futura  acción  de  los  acorazados.  Quince  unidades  de  línea
no  bastan  para  cumplir  todas  las  misiones  estratégicas  de  una  Poten
cia  que  tiene  sus  intereses  repartidos  por  todo  el  Globo.  Lo  mismo

podríamos  decir  de  las  Potencias  mediterráneas,  para  las  que  el  hun
dimiento  de  una  sola  unidad  es  la  pérdida  de  un  quinto  de  su  escua
dra  de  batalla.

En  la  actualidad,  el  acorazado  cuenta  con  un  enemigo  nuevo,  que
tiene  a  su  favor  la  novedad  de  su  empleo.  Hoy  no  hay  nadie  que
pueda  decir  a  ciencia  cierta  lo  que  puede  dar  de  sí  el  arma  aérea.
Nosotros  nos  atrevemos  a  pensar  que  muy  bien  pudiera  el  avión  re
petir  en  gran  escala  la  perturbación  a  que  dió  lugar  el  empleo  del
submarino  en  la  Gran  Guerra.  A  creer  esto  nos  ayuda  el  ver  la  poca
importancia  que  se  da  a  este  arma.  De  todos  los  acorazados  existen

tes,  son  pocos  los  que  cuentan  con  defensas  activas  suficientes  contra
los  aviones.  Cierto  es  que  el  submarino  de  la época  de  la  guerra  tenía
la  ventaja  de  ser  arma  más  reciente  aun  de  lo  que  la  Aviación  lo  es
hoy;  pero  por  ningún  lado  se  ve  en  los  barcos  de  combate  medidás

conducentes  a  protegerse  de  arma  tan  importante.  En  mares  cerrados,
de  las  condiciones  de  visibilidad  y  de  buen  tiempo  habituales  en  el
Mediterráneo,  la  Aviación  puede  contar  con  casi  todos  los  días  del
año  para  actuar  de  un- modo  satisfactorio.  La  exploración  puede  ha
cerse  en  este mar  con muy  pocos  aparatos,  y  la  nación  que  posea  una
aviación  poderosa  obligará  al  enemigo  a  dividir  sus  escuadras  en  va
rias  bases  navales  para  disminuir  así  el  riesgo  de  un  ataque  por  sor
presa.  De  este  modo  se  crea  una  nueva  limitación  en  el  empleo  de
los  acorazados,  y  resulta  una  situación  de  debilidad  estratégica  a  con
secuencia  de  la  obligada  subdivisión  de  la  Flota  en  varias  bases.

Preciso  será,  pues,  en  la  próxima  contienda  manejar  los  acoraza
dos  con  mayor  parsimonia,  si  cabe,  que  en  la  pasada,  reservándoles
para  la  gran  batalla,  y  dejar  libre  el  campo  a  otros  barcos  menores,

que,  por  ser  menos  costosos  y  de  más  fácil  empleo,  se  disputen  entre
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ellos  el  dominio  de  las  rutas  marítimas  o  empeñen  el  combate  local
en  operaciones  secundarias.

Con  esto  no  hemos  querido  decir  que  seamos partidarios  del  arma
aérea  en  detrimento  de  la  verdadera  doctrina  naval,  ni  que  queramos
rebajar  ni  un  ápice  el  valor  militar  del  acorazado.  Simplemente  hemos
querido  poner  en  su  lugar  varios  conceptos  y  señalar. la  existencia  de
una  nueva  y  formidable  arma.  Pero  dejamos  intacto  el  prestigio  del
acorazado,  al  que  creemos  el  barco  capital  de  cualquier  Flota;  buque
indispensable  para  apoyar  una  guerra  integral  de  desgaste  del  adver
sario,  y  más  aún,  para  dar  el  golpe  definitivo  en  el  combate  naval
cuando  las  circunstancias  sean  tales  que  el  enemigo,  llevado  al  límite
de  su  resistencia,  esté  pendiente  del  resultado  de  esa  acción  para  ser
aniquilado  irremisiblemente.

Valor  actual  y  futuro  de  nuestros  acorazados.

Creemos  firmemente  qe  nuestros  acorazados  tendrían  gran  utili
dad  en  una  futura  contienda.

Las  razones  antes  expuestas  sobre  la  actuación  sumamente  res
tringida  de  los  mastodónticos  acorazados  modernos  les  hará  muy  úti
les  en  todas  las  operaciones  en  que  aquellos  enormes  buques  no  de
ban  tomar  parte  y  en  que  no  sea  previsible  la  presencia  de  acoraza
dos  enemigos.  En  esas  operaciones  secundarias,  nuestros  barcos  ac
toarían  en  forma  decisiva,  merced  al  gran  peso  de  su  andanada,
obligando  a  huir,  so  pena  de  destrucción,  a  cualquier  barco  de  cruce
ro  para  abajo.  Esta  libertad  de  movimientos  para  emprender  opera
ciones  secundarias  les  haría  utilísimos  a  la  causa  propia  y  a  la  de
nuestros  aliados,  ya  que  con  varias  operaciones  que  salieran  bien  se
podrían  conseguir  resultados  de  la  mayor  transcendencia.

Una  de  esas  operaciones  secundarias  pudiera  ser,  servir  como  cebo

a  la  escuadra  de  combate  enemiga,  arrastrándola  hacia  lugares  peli
grosos  o  donde  las  fuerzas  de  nuestro  bando  sean  más  numerosas.
Pero  resulta  evidente  que  allí  donde  aparecieran  nuestros  barcos,  los

cruceros  ligeros  de  cualquier  enemigo  tendrían  que  retirarse;  el  pa
pel  que  desarrollarían  los  nuestros  sería  análogo  al  asignado  a  los
Deutschland.

La  libertad  de  movimientos  de  que  gozarían  nuestros  acorazados
ha  sido  una  consecuencia  afortunada  para  nuestro  país  de  lOS  Con
venios  de  Wáshington,  y  resulta  tan  evidente,  que  no  han  faltado
autorizadas  personas  en  el  Extranjero  que  han  pensado  ser  de  utili
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dad  para  su  Marina  construir  acorazados  de  tonelaje  modesto;  pero
por  el  citado  Convenio,  ello  sólo  seria  posible  a  costa  de  su  escuadra

de  combate,  lo  que  es  un  sacrificio  excesivo.

Para  que  nuestros  barcos  sean  capaces  de  emplearse  a  fondo  en
todas  las  operaciones  mencionadas,  preciso  es  ponerlos  al  día,  porque
no  lo  están.

Para  que  sirvan  de  espantadores  de  cruceros  es  preciso  darles  un
alcance  artillero  igual  al  de  la  más  moderna  artillería  de  203.  La
adopción  de  un  proyectil  mejor  y  un  ligero  aumento  en  la  elevación
de  sus  cañones,  creemos  bastaría.

En  las  operaciones  secundarias  a  que  hemos  hecho  referencia,
tendrán  gran  importancia  las  minas  y  los  torpedos.  Para  tener  soltu
ra  de  movimientos  deberán  estar  protegidos  contra  ambos  tipos  de
ingenios.  Creemos  que  todo  lo  que  pudiera  conseguirse  en  el  sentido
de  mejorar  la  protección  submarina  debe  realizarse.

El  gran  ángulo  de  caída  de  los  proyectiles  tirados  con  el  máximo
alcance  hace  que  la  protección  horizontal  actual  de  estos  barcos  sea

escasa.  No  creemos  fuera  preciso  un  gran  aumento  del  espesor  de  la
protectora,  ya  que  bastaría  protegerlos  contra  el  calibre  de  203  mm.;
pero  pensamos  que  hay  que  ir  algo  más  lejos,  con  miras  a  los  ataques
de  aviación,  que  tantas  posibilidades  tienen  en  el  Mediterráneo.

La  artillería  antiaérea  es  otra  de  las  obras  a  efectuar,  debiendo
proveerse  con  gran  amplitud  en  vista  de  lo  anterior  y  de  los  rápidos
progresos  de  la  Aviación  y  de  sus  métodos  de  ataque,  que  aumenta
constantemente  la  distancia  de  lanzamiento  de  sus  bombas,  cada  día
más  potentes.  Desmontando  la  artillería  secundaria  actual,  y  mon

tando  en  cubierta  la  nueva  de  120  mm,  buena  tanto  para  el  tiro  anti
aéreo  como  antitorpedero,  e  instalando  además  varios  grupos  de  ame

tralladoras  pesadas,  se  obtendría  una  buena  defensa  contra  los  ata
ques,  tanto  de  destructores  como  aéreos.  El  emplazar  todas  estas  pie
zas  sin  quitar  campo  de  tiro  a  las  torres  presenta  varias  dificultades.
que  han  sido  brillantemente  vencidas  por  nuestros  ingenieros.

La  modernización  de  estos  barcos  ha  de  ser  total,  en  analogía  a
lo  que  han  hecho  todas,  absolutamente  todas  las  potencias.  Es  labo
riosa,  pero  no  imposible.  Otra  razón  para  que  sea  total  la  moderni
zación  de  estos  barcos  es  que  ha  de  emprenderse  con  miras  a  que
sean  útiles,  tanto  ahora  como  dentro  de  diez  años,  ya  que  en  este
lapso  de  tiempo  no  es  prohableque  las  Potencias  extranjeras  adop
ten  un  tipo  de  barco  parecido.
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Poner  estos  barcos  en  condiciones  de  desarrollar  su  máximo  po
der  ofensivo  y  defensivo  es  una  necesidad,  y  no  parece  deba  aplazar-
se.  Tendría  como  consecuencia  inmediata  un  aumento  sensible  en  el
valor  de  nuestra  Marina.

El  crucero  de  batalla.—Sus  misiones   utilidad .—Aparición

del  crucero  “Wáshignton”.

Las  misiones  de  los  cruceros  de  batalla  son  las  derivadas  de  su
gran  movilidad  y  poder  artillero:  barrer  de  los  mares  las  fuerzas  li

geras  del  adversario;  hacer  raids  contra  la  costa  enemiga  y  sus  líneas
de  vigilancia;  montar  la  exploración  ofensiva  de  la  escuadra  de  aco
razados;  dar  caza  y  destruir  a  las  unidades  separadas  del  grueso  ene
migo  durante  los  combates,  y  la  muy  importante  de  cooperar  con  los
acorazados  de  su  flota,  batiendo  a  los  acorazados  o  cruceros  adversa

rios  desde  posiciones  tácticas  ventajosas,  que  alcanza  merced  a  su
superior  velocidad,  las  cuales  compensan  su  inferioridad  relativa  en
defensas  pasivas.  Hasta  tenían  la  gloriosa  misión  de  sacrificarse  par
cialmente,  y  con  ello  atraer  al  enemigo  contra  las  fuerzas  más  pode
rosas  que  le  buscaban.

Cuando  se  piensa  en  la  enorme  importancia  de  las  misiones  arriba
indicadas,  y  se  quiere  atender  a  todas  ellas,  se  llega  necesariamente

a  tener  que  proyectar  el  crucero  de  batalla,  que  es  tan  grande  o  más
que  el  acorazado,  con  artillería  igual  a  la  de  éste  y  con  una  velocidad
superior,  que  le  permite  aceptar  el  combate  solamente  cuando  las  cir
cunstancias  se  le  presentan  ventajosamente,  en  forma  que  compensen
su  inferioridad  en  defensas  pasivas.

Sabemos  que  entre  nosotros  hay  muchos  que  discuten  la  utilidad

de  este  tipo  de  barco:  acorazado  rápido  en  esencia.  La  absoluta  nece
sidad  que  de  tenerlos  sintieron  los  beligerantes  en  la  pasada  contien
da,  el  papel  que  en  ella  desempeñaron  y  el  aprecio  posterior  que  de
los  mismos  se  ha  hecho,  no  parece  dar  la  razón  a  sus  impugnadores.

La  guerra  puso  bien  al  descubierto  la  absoluta  necesidad  que  te
nían  los  dos  bandos  de  poseer  muchos  barcos  del  tipo  que  tratamos.
Si  los  cruceros  de  batalla  ingleses  no  hubieran  sido  tan  superiores
numéricamente  a  los  germanos,  éstos  habrían  tenido  una  mayor  li
bertad  de  movimiento;  libertad  que  sólo  les  estaba  coartada  por  la
existencia  de  los  cruceros  de  batalla  enemigos,  ya  que  los  acorazados
ingleses  les  inquietaban  mucho  menos.  Dijo  lord  Fisher:  “Sudé  go-
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tas  de  sangre”,  cuando  destacó  dos  barcos  de  este  tipo  a  las  Faik

land;  y  es  que  si  en  aquellos  días  hubieran  salido  los  barcos  de  Hip
per,  el  combate  contra  Beatty  se  presentaba  muy  igualado;  y  si  la
suerte  hubiera  sido  adversa  a  ésteÇ la  totalidad  de  la  costa  inglesa,  el
comercio  de  su  costa  oriental  y  todas  las  fuerzas  ligeras  del  mar  del
Norte  hubieran  quedado  expuestas  a  los  sucesivos  ataques  de  los  cru
ceros  germanos,  contra  los  cuales  no  eran  aptos  todos  los  acorazados
de  la  Grand  Fleet.

Usando  su  gran  velocidad,  los  barcos  de  ese  tipo  de  ambos  ban
dos  cruzaban  el  mar  del  Norte,  sin  que  los  acorazados  pudieran  mo
lestarles.  Eran  los  dueños  y  señores  de  la  mar  en  la  inmensa  mayoría
de  las  ocasiones.  Esa  gran  velocidad  relativa  de  los  barcos  germanos
constituía  un  factor  táctico  de  tan  gran  importancia,  que  alteró  la  si
tuación  estratégica,  y  trajo  como  consecuencia  el  reparto  o  disloca

ción  de  las  escuadras  de  acorazados  ingleses  en  las  bases  orientales
de  la  Gran  Bretaña,  lo  que  pudo  ser  de  enormes  consecuencias  en  el
ulterior  período  de  la  lucha.  La  velocidad  adquirió  desde  entonces  un
lugar  y  una  importancia  que  ya  nunca  podrá  tener.

Las  razones  en  que  se  fundan  los  impugnadores  de  este  tipo  de
barco  son  los  defectos  que  mostraron  los  barcos  de  Beatty  en  Jut
landia;  defectos  de  detalle  que  tenían  todos  ellos  y...  todos  los  aco
razados  ingleses,  que  no  pusieron  éstos  de  manifiesto  por  no  recibir
casi  ningún  proyectil,  por  lo  poco  castigados  que  fueron.  Los  defec
tos  citados  se  remediaron  fácilmente:  la  adopción  de  nólvoras  alma

cenadas  en  jarras;  el  aislamiento  de  los  pañoles  por  puertas  de  char
nela;  un  ligero  aumento  de  la  protección  en  algunos  sitios  poco  cui

dados  en  el  proyecto,  y  la  adopción  de  un  tipo  de  proyectil  más  en
consonancia  con la  época,  devolvieron  a  aquellos  buques  todo  el  valor
que  les  correspondía.  Así  vimos  al  Lion  salir  con  vida  después  de  su
frir  averías  formidables,  y  poniendo  bien  de  manifiesto  sus  grandes
cualidades  combativas  y  de  movilidad,  no  obstante  los  numerosos  pro
yectiles  de  grueso  calibre  que  recibió.  No  sufrió  las  aparatosas  vola
duras  de  sus  congéneres,  a  las  que  se  hace  mención  a  menudo  con
demasiada  ligereza.  El  proyecto  era  bueno  en  líneas  generales,  y  así
lo  debía  entender  lord  Fisher,  por  cuanto  reprodujo  el  tipo  con  lige
ras  variantes  y  mejoras.

Del  lado  alemán,  no  hay  más  remedio  que  hablar  en  términos  de
admiración  y  de  elogio,  tanto  para  el  proyectista  como  para  las  dota
ciones,  al  considerar  que  aquellos  cinco  buques  hicieron  toda  la  cam
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paña  (con pérdida  de  una  sola  unidad,  que  fué  materialmente  barrida
por  los  proyectiles  en  Jutlandia),  y  que  gracias  a  una  subdivisión  es
tanca  cuidadosa  y  a  un  proyecto  exento  de  defectos,  salieron  con vida
de  verdaderos  infiernos  de  fuego.

En  la  guerra  quedó  plenamente  demostrada  la  importancia  de  la
velocidad  como  elemento  táctico  de  primer  orden,  y  el  disloque  estra

tégico  de  fuerzas  que  es  necesario  realizar  para  contrarrestar  la  ac
ción  de  los  cruceros  de  batalla.  La  velocidad  quedó  definitivamente
consagrada.  El crucero  de  batalla  demostró  hasta  la  saciedad  su  enor
me  utilidad;  utilidad  que  es  efectiva  hasta  frente  al  acorazado,  con
el  cual  combate  o  no,  según  le  convenga,  merced  a  su  superior  andar.

Después  de  la  guerra,  el  estudio  concienzudo  de  los  hechos  en
ella  ocurridos  puso  nuevamente  de  manifiesto  la  utilidad  de  los  bar
cos  que  consideramos,  y  buena  prueba  es  que  en  todas  las  Conf eren-
cias  navales  posteriores  se  ha  medido  por  el  mismo  rasero  la  tonelada
de  acorazado  y  la  de  crucero  de  batalla.  Tan  fuerte  consideramos  to

dos  a  Inglaterra  con  doce acorazados  y  tres  cruceros  de  batalla,  como
a  los  Estados  Unidos  con  sus  quince  acorazados.  Y  es  que  el  crucero
de  batalla  no  es  un  barco  híbrido,  infeliz  reunión  de  acorazado  y
crucero  en  un  solo buque.  En  él  no  se  reune  la  velocidad  elevada  y  la
artillería  gruesa  por  mero  capricho,  como  a  veces  se  oye  decir,  sino
que  tal  unión  obedece  a  la  absoluta  necesidad  de  poder  situar  rápida
mente  cañones  potentes  en  cualquier  punto  donde  sean  éstos  precisos.

En  los  años  finales  de  la  guerra,  y  en  los  primeros  de  la  post
guerra,  se  consideraba  en  las  naciones  que  sus  flotas  de  líneas  debían
componerse  por  igual  de  acorazados  y  de  cruceros  de  batalla,  y  ésta
es  la  razón  del  gran  número  de  buques  de  este  último  tipo  en  cons
trucción  en  los  Estados  Unidos,  Inglaterra  y  Japón.  De  haberse  rea
lizado  estos  programas  de  construcción  de  barcos,  la  renovación  de
las  Marinas  hubiera  sido  total,  ya  que  los  nuevos  barcos  eran  mani
fiestamente  superiores  a  los  existentes.  Esta  carrera  a  la  renovación
de  las  flotas  se  acabó  en  Wáshington,  cuyo  éxito  reside  en  haber  lo
grado  fijar  una  cierta  proporción  entre  las  Marinas  de  abolengo  y  las
nacidas  como  resultado  de  la  guerra,  así  como  haber  conseguido  de
tener  aquellos  programas  de  construcciones,  que  hacían  crecer  desme
suradamente  los  tonelajes  y  los  presupuestos.  Si  dicha  Conferencia
hubiera  fracasado,  se  habría  llegado  a  una  situación  inestable,  aná
loga  a  la  que  determinó  la  aparición  del  dreadqnouqth,  que  desvalo
rizó  a  todos  los  barcos  arteriores.  La  construcción  y  puesta  en  servi
cio  de  los  Super-Nagatos,  Consteilation  y  Super-Hood  hubiera  des-
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valorizado  de  tal  modo  a  los  Malaya,  California,  Puso,  etc.,  que  las
Marinas  nuevas,  que  hubieran  tenido  casi  todo  el  tonelaje  de  super
mastodontes,  habrían  sacado  una  ventaja  manifiesta  sobre  la  Marina
de  abolengo,  cuya  superioridad  en  tonelaje  se  basaba  en  buques  de
muy  inferior  capacidad  combativa.  Esto  la  hubiera  obligado  a  reno
var  su  Flota  totalmente.

En  aquella  Conferencia  se  trató  de  buscar  un  equilibrio  entre  las
Potencias  firmantes,  a  base  de  las  escuadras  de  línea  (lo  cual  no  fué
suficiente,  y  hubo  necesidad  de  convocar  la  Conferencia  de  Londres
para  buscar  un  equilibrio  más  completo  en  todos  los  tipos  de  buques).
Indudablemente,  se  procuró  entonces  asegurar  aquel  equilibrio,  entre
las  escuadras  de  línea,  de  forma  permanente,  y  se  hizo  de  modo  que
entre  el  acorazado  y  los  buques  siguientes  en  valor  militar,  que  eran

de  libre  construcción,  mediara  un  abismo,  es  decir,  una  gran  diferen
cia  de  tonelaj e.

Pero  el  buque  de  inmediato  valor  militar  al  acorazado,  para  ser
realmente  útil,  había  de  ser  capaz  de  desempeñar  todas  las  misiones
asignadas  a  los  cruceros  de  batalla  hasta  entonces,  menos  la  peligro
sa  de  inquietar  seriamente  a  los  acorazados,  ya  que  el  equilibrio  de
las  otas  a  base  de  proporcionalidad  entre  los  buques  de  línea  había
de  ser  mantenido  sin  posible  alteración.

Al  mismo  tiempo,  estos  buques,  sustitutos  de  los  cruceros  de  ba
talla,  tenían  que  ser  superiores  a  todos  los  cruceros  ligeros  existentes,

para  lo  cual  era  preciso  tener  sobre  ellos  un  margen  de  tonelaje.  Se
llegó  así,  indefectiblemente,  a  la  cifra  de  10.000  toneladas,  de  la  cual
era  imposible  bajar,  y  tampoco  subir,  por  las  consideraciones  del

párrafo  anterior.
Así  surgió  el  crucero  Wáshington,  que  no  es  un  engendro  desdi

chado  e  inútil  de  la  Conferencia  de  que  tomó  el  nombre,  ya  que  he
mos  visto  las  muchas  y  muy  importantes  misiones  que  se  le  asignan
como  sustituto  del  crucero  de  batalla,  y  para  las  que  es  perfectamen
te  apto.  El  solo hecho  de  ser  hijo  de  un  Convenio  no  le  hace  desme
recer  en  nada;  también  son  hijos  del  mismo  Convenio  los  Nagato,
Colorado  y  Nelson,  que  hubieran  sido  arrinconados  por  los  Constel
lation,  Super-Nagatos  y  Super-Hood,  entonces  en  construcción,,  mu
cho  mejor  protegidos,  armados  y  más  veloces.

Concepto  actual  del  crucero  y  tipos  de  los  mismos  que  resultan.

A  causa  de  las  limitaciones  expresadas  a  que  se  ven  sujetos  los
acorazados,  y  al  escaso  o  ningún  número  de  cruceros  de  batalla  con
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que  cuentan  las  Marinas,  y  solamente  a  causa  de  esas  consideracio
nes,  es  por  lo  que  en  el  Mundo  ha  habido  que  asignar  una  nueva  mi
Sión  a  los  cruceros  ligeros,  de  la  cual  se  ha  derivado  un  nuevo  con
cepto  de  los mismos.

El  concepto  és  el  crucero  actual;  es  el  sustituto  del  crucero  de
batalla,  y  es  el  barco  principal  (capitai-ship)  en  todas  las  operaciones
en  que  no  puedan  intervenir  los  acorazados.

Con  ello  no  se  quiere  decir  que  el  crucero  aspire  a  ser  un  buque
de  la  línea  de  batalla,  ni  que  ellos  sean  por  sí  solos  capaces  de  librar
el  combate  naval  decisivo.  Solamente  en  las  operaciones  de  menor
envergadura,  su  papel  será  principal.

En  Wáshington,  y  posteriormente  en  Londres,  se  limitó  el  tone
laje  individual  y  global  de  los  cruceros,  por  cuya  causa,  y  de  acuerdo
con  el  nuevo  concepto  de  los  mismos,  se  procuró  dotarlos  del  má
timo  poder  individual,  lo  que  obligó  a  adoptar  el  mayor  tonelaje  per

mitido  por  los  Tratados.  Así,  por  un  proceso  lógico,  y  que  dictaron
las  condiciones  de  la  última  década,  se  lanzaron  las  Potencias  a  cons
truir  cruceros  de  io.ooo  toneladas.

Algunos  ven  en  la  construcción  de  los  cruceros  Wáshington  una
locura  colectiva  de  los  directores  navales  de  las  grandes  Potencias;
locura  difícilmente  explicable,  ya  que  dicho  tipo  de  barco  ha  sido

ampliamente  discutido  y  examinado  en  todos  los  paises.  Nosotros
vemos  en  ello  la  consecuencia  obligada  de  las  circunstancias  y  de  los
acuerdos  limitativos  que  firmaron.

La  indicada  adopción  del  tonelaje  máximo  para  los  cruceros  trajo

como  consecuencia  que  el  número  total  construíble  por  alguna  Po
tencia  había  de  ser  inferior  a  sus  necesidades  estratégicas,  que  exi
gían  un  mayor  número  de  buques.  Dicha  gran  nación  quiso  entonces
volver  atrás,  y  se  las  compuso  en  la  Conferencia  de  Londres  para
que  se  adoptaran  los  cruceros  de  la  llamada  clase  B,  para  los  que  se

estableció  la  limitación  de  que  su  artillería,  no  podría  pasar  de  155
milímetros;  resultando  así  unos  barcos  que  son  análogos  a  los  del
tiempo  de  la  guerra  puestos  al  día;  pero...  ya  no  podrán  ser  capita-
ships  en  todas  las  operaciones  secundarias  a  que  hemos  hecho  men
ción,  ya  que  su  acción  está  limitada  por  la  posible  presencia  de  cru
ceros  de  io.000  toneladas  y  cañones  de  203  mm.

Aparte  de  los  cruceros  modestos  de  5.000  toneladas,  solamente
aptos  para  la  escolta  de  convoyes  y  protección  de  las  grandes  lireas
comerciales,  son  dos  los tipos  de  cruceros  que  en  numerosas  series  se
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construyen  en  la  actualidad.  Cruceros  de  io.ooo  toneladas,  con  ca
ñones  de  203  mm.,  y  cruceros  de  7.500  toneladas,  con cañones  de  152

milímetros.  Ambos  tipos  de  barcos  van  siempre  dotados  de  muy  bue

nas  condiciones  marineras,  son  robustos  y  muy  compartimentados,
con  grandes  reservas  de  flotabilidad  y  estabilidad,  y  una  velocidad
que,  por  ahora,  parece  suficiente.  La  protección  resulta  limitada  por
el  desplazamiento  y  por  las  condiciones  anteriores,  pero  suficiente
contra  buques  de  clase  inferior,  y  no  tan  despreciable  como  algunos
alegremente  suponen  (ver  final  de  este  artículo),  aunque  no  la  nece
sai-ia  para  protegerlos  eficazmente  contra  el  calibre  que  ellos  mismos
montan.  Si  se  hubiera  querido  obtener  este  último  resultado,  habría
habido  que  reducir  muchísimo  la  velocidad  y  la  artillería,  y  para  el
crucero  es  siempre  cuestión  primordial  tener  un  amplio  margen  de
velocidad  sobre  los  acorazados,  tanto  actuales  como  futuros.  No  re
sulta  excesivo  el  margen  de  velocidad  de  los  cruceros  de  que  trata
mos  frente  •a  los  acorazados  franceses  e  italianos  en  construcción,
que  andarán  sus  treinta  nudos.

El  crucerito  de  unas  3.000  toneladas  ya  no  tiene  sitio  en  las  Ma
rinas,  y  por  esa  razón  no  se  construye.  Aunar  en  tan  pequeño  tone
laje  una  artillería  superior,  o  por  lo  menos  igual,  a  la  de  cualquier

destructor;  una  velocidad  superior  a  la  de  los  cruceros  arriba  men
cionados,  para  no  ser  víctima  propiciatoria  de  los  mismos,  y  una  pro
tección  eficaz  contra  buques  inferiores,  es  cosa  imposible.  Un  cruce
ro  que  montara  cañones  de  101  mm.,  velocidad  de  29  nudos  y  una

protección  ligera,  sería  desbordado  artilleramente  por  cualquier  des
tructor  con  sus  cañones  de  120  mm.,  que,  merced  a  su  muy  superior
velocidad,  conseguiría  imponer  el  combate  en  las  condiciones  más  f a
vorables  para  él.  La  utilidad  de  dicho  tipo de  barco  sería  muy  limitada.

(Continuará.)



Aviones  e hidroaviones
Por  el Teniente  de navío

ANTONIO  ALVAREZ-OSSOPIO
Y  DE  CA1RANZ

N o vamos  a  hacer  una  exposición  completa  de  aparatos  aéreos,sino  dar  algunas  características  de  tipos  modernos  que  den
una  idea  de  las  posibilidades  de  la  moderna  aviación.  Se  verá  que  es
inútil  negar  las  enormes  posibilidades,  la  trascendental  misión  que  el
arma  aérea  ha  de  desempeñar  en  una  guerra  futura;  buena  muestra
de  ello  es,  indudablemente,  los  acontecimientos  internacionales  pasa
dos,  y  aun  de  mayor  trascendencia,  aunque  de  menor  efecto,  ha

sido  el  formidable  peso  que  el  poder  aéreo  ha  determinado  en  las  de
cisiones  de  los  gobernantes  de  las  grandes  potencias:  Inglaterra,
Francia,  Alemania,  Italia.,.

Hemos  de  reservar  el  puesto  de  honor  al  avión  Savoia-Marchetíi
S-79,  a  nuestro  juicio,  el  avión  mejor  logrado  del  mundo.

1

Avin  Savoia  Marche  ti  S-79

Avión  Savofa-Marchetti  S-79:

Poseedo:r  de  seis  .records  mundiales,  “los  más  interesantes,  desde
el  punto  de  vista  militar”:

i.°  Velocidad  sobre  I.ooo  kms.  con  500  kgms.  de  carga  útil,  de

tentado  hasta  entonces  por  el  avión  alemán  Heinkel,  con 347 kms./ho
ra,  contra  390  kms./hora  del  S-79.

t.           -
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2.°  y  3.0  Velocidad  sobre  1.000  kms.,  con  1.000  y  2.000  kgms.  de

carga  útil,  detentados  hasta  entonces  por  el  avión  americano  Dou
glas,  con  308  kms./hora,  batidos  con  390  kms./hora  del  S-79.

4.0,  5.0  y  6.°  Velocidad  sobre  2.000  kms.,  con  500,  1.000  y  2.000

kgms.  de  carga  útil,  detentados  hasta  entonces  por  el  avión  americano

Douglas  con  307  kms./hora,  contra  380  kms./hora  del  Savoia  79.
Entre  sus  hazañas  y  cualidades  podemos  señalar  el  viaje  del  pi

loto  Passaleva  de  Milán  a  Roma  en  setenta  minutos:  410  kms./hora
de  velocidad  media.  Con  un  solo  motor  en  marcha  y  3.200  kgms.  de
carga,  vuela  a  2.300  mts.  de  altitud.  Con  depósitos  suplementarios
puede  cargar  7.475  litros  de  esencia,  pudiendo  recorrer  7.000  kms.  de

distancia  a  4.500  mts.  de  altitud  y  375  kms./hora  de  velocidad.  Pue
de  llevar  una  tonelada  de  bombas  a  2.500  kms.  de  distancia..

Velamen.—Las  alas  son  totalmente  de  madera,  bajas,  de  una  sola

pieza,  sin  diedro  lateral  ni  flecha  longitudinal;  atraviesa  el  fuselaje.
El  perfil  del  ala  es  muy  similar  al  del  Savoia-64  de los  records  mun
diales  de  distancia  y  duración.

Posee  flaps  hipersustentadores  y  alerones  Handley  Page  sobre  casi
todo  el  borde  de  ataque,  lo  que  le  disminuye  considerablemente  la  ve

locidad  de  aterrizaje  y  aumenta  la  estabilidad  transversal  hasta  el
punto  de  ser  perfecta  hasta  los  260  de  encabritamiento.  El  ala  es  per
fectamente  estanca  por  compartimientos,  asegurando  la  flotabilidad
en  el  caso  de  caída  al  agua.

Fuselaje.—De  tubos  de  acero  al  cromo-molibdeno,  soldados  a  la
autógena;  revestimiento  en  tela  y contraplaqué.  Construcción  muy  sen

cilla  y  económica.
Empenajes.—El  plano  de  profundidad  es  reglable  en  vuelo;  el

plano  de - deriva  es  reglable  en  el  suelo.  El  timón  vertical  lleva  un
Flettner  para  compensar  en  caso  de  parada  de  un  motor  lateral.

Grupo  moto pro pulsor.—Tres  motores  Piaggio  Stella  IX-Rc.,  des
arrollando  58o  c.  y.  en  el  suelo  y  6o  c.  y.  a  4.000  mts.  Hélices  tri
palas  Savoia-Marchetti,  de  paso  variable  en  vuelo  (dos  posiciones).
Capots  Naca  para  los  motores.

Tren  de aterri.raje.—P atas  independientes,  retráctiles,  con  escamo
teo  en  los  fuselajes-motores;  amortiguadores  óleo-pneumáticos  Mes

sier;  ruedas  ballon;  frenos  hidráulicos.
Envergadura,  21,2  mts.  Superficie  portante,  fo  ni2.  Capacidad

normal  de  gasolina,  3.900  litros.  Capacidad  máxima,  7.475  litros.
Carga  útil  normal,  3.200  kgms.

Velocidad  máxima  a  4.000  mts.  de  altitud,  430  kms./hora.  Velo-
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cidad  máxima  a  2.000  mts.,  390  kms./hora.  Velocidad  de  crucero  a
4.000  mts.  y  90  % de giro  de  las  hélices,  375  kms.  (próximamente
ioo  kms.  más  que  el  famoso  Douglas).  Consumo  de  esencia  corres

pondiente,  0,750  kg./km.  Velocidad  a  3.500  mts.  con  85  % de  giro,
350  kms. Consumo  correspondiente,  o,8oo  kg./km.  Subida  a  1.000

metros,  2m43  a  2.000  mts., 5m45  a  3.000  mts.  8m45s;  a  4.000  me
tros,  II_55S;  a  5.000  mts.,  15m42s;  a  6.ooo  mts.,  21m_19s

Techo  práctico,  7.900  mts.

Posibilidad  de  vuelo  con  carga  completa  de  3,200  kgms.:
Con  dos  motores  en  marcha  mantiene  el  vuelo  horizontal  a  5.100

metros  de  altitud  y  295  kms./hora.
Con  un solo motor en  marcha  mantiene  el  vuelo  horizontal  a

2.300  mts.  de  altitud.
Creemos  que  este  avión,  juntamente  con  el  americano  Boeing,  te

tramotor,  el  alemán  Heinkel  y  el  otro  italiano  Piaggio  16,  del  que
no  poseemos  más  que  la  foto  que  reproducimos,  constituyen  la  avan
zada  técnica  en  las  Armadas  aéreas  mundiales,  cuyo  terrible  poder

se  hará  séntir  en  el  desgraciado  caso  de  una  guerra.

Hidroavión  anfibio  “Sikorsky  S-43”.

Este hiclrn es una  reducción  del  Sikorsky  S-42,  de  cuatro  moto
res  (Oriental  Clipper),  en  servicio  regular  transpacífico,  conjunta
mente  con cE Glenn-Jlartin  (China  Clipper).

‘SS

Sikorski S-43o

La  versión militar (de la que tratamos) presenta cualidades nota
bles  en  cuanto  a  velocidad  y  cargas.  Desde  un  punto  de  vista  críticos

Towo  ox,x
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habremos  de  desconfiar  en  principio  de  toda  versión  militar  de  un
aparato  civil;  entusiastas  de  la  velocidad,  no  hemos  de  dar  gran  im
portancia,  sin  embargo,  a  defectos  de  acomodación  del  armamento
defensivo.

Sin  embargodice  el  ingeniero  Igor  Sikorsky:  “Existen  opinio
nes  muy  diversas  sobre  la  importancia  relativa  de  los  diferentes  fac
tores  que  concurren  a  la  seguridad  de  las  travesías  por  encima  de  los
océanos.  Es  así  que  muchas  personas  estiman  necesario  poseer,  para
esas  travesías,  hidroaviones  cuyos  cascos  sean  muy  sólidos  y  muy
bien  adaptados  para  el  amaraje  y  estancia  prolongada  en  plena  mar.

Sin  duda  esto  es  muy  importante;  desgraciadamente,  ello  ha  con
ducido  a  hacer  cascos  gruesos  y  muy  pesados.  La  opinión  de  Lind

berg,  que  es  también  la  de  la  mayoría  de  los  pilotos,  es  que  esta con
dición  es  menos  importante  que  la  certidumbre  de  poder  permane
cer  en  el  aire  hasta  el  lugar  de  destino,  aun  en  el  caso  de  parada  de
un  motor,  sin  tener  necesidad  de  posarse  en  el  mar.  Y  como  esto
exige  que  se  construya  un  aparato  relativamente  ligero,  Lindberg  es
tima  que  se  debe  atender  más  esta  condición  que  la  seguridad  en  el
mar.”

Perfectamente;  encontramos  plenamente  justificadas  las  anterio

res  líneas,  naturalmente  ue  vistas  desde  el  lugar  que  se  enf oca;  esto
es,  bajo  la  consideración  de  hidros  civiles  transoceánicos,  destinados
a  despegar  y  amarar  en  “confortables”  aeropuertos;  pero,  desde  el

punto  de  vista  militar,  tratándose  de  hidros  exploradores  que  ten
drían  que  acompañar  en  muchos  casos  a  las  escuadras  de  combate
como  tales  “buques  volantes”,  despegar  en  radas  abiertas  y  con  toda
clase  de  tiempos,  incluso  capaces  de  amarar  y  mantenerse  en  el  mar,

estimamos  cierta  desventaja  en  la  aplicación  de  esas  consideraciones,
desventaja  anunciada  por  el  déficit  de  toda  versión  militar  de  un  apa

rato  civilsin  que  esto  constituya  un  crítica  anuladora  de  las  gran
des  conveniencias  que  apreciamos  en  el  magnífico  hidro  americano.

Quizá  la  diferencia  de  velocidades  y  cargas  que  se  aprecian  entre
este  hidro  y  los  ingleses  se  deba  a  que  éstos  adoptan  la  teoría  de  la
robustez  y  cualidades  marineras,  con  merma  de  la  velocidad.  Nos
ctros,  personalmente,  equilibramos  las  ventajas  y  desventajas  de  am
bos  sistemas,  sin  mayores  preferencias,  por  lo  tanto.

Distribución.—De  proa  a  popa:  Torreta  protegida  con  ametralla

dora;  abajo,  ventanillo  para  la  utilización  del  visor  de  bombardeo;
puesto  de  pilotos,  doble,  encima  antena  giratoria  del  radio-compás;
en  otro  compartimiento,  estación  de  radio  y  mesa  de  navegación;  la-
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vabo  y  wal:er;  en  otro  compartimiento,  situación  para  depósitos  su

plementarios  y  cámara  fotográfica;  en  otro  compartimiento,  cámara
con  dos  literas,  dos  sillones y  mesa  intermedia;  en  otro  compartimien
to,  dos  ametralladoras  laterales;  en  la  cola,  ametralladora  para  el  tiro
inferior.

La  canoa  está  dividida  en  compartimientos  estancos  que  se  inde

pendizan  rápidamente.
La  estructura  es  muy  rígida  y  de  gran  solidez.  Todas  las  partes

metálicas  van  protegidas  contra  la  corrosión:  Las  de  duraluminio,
por  proceso  anódico;  las  de  acero,  con  cadmio,  y  otras  superficies

metálicas,  con  cinc  y  pintura.
El  ala  es  monoplana  sernicantilever,  con  los  flotadores  suspendi

dos  del  ala  por  dos  montantes  de  acero  y  cintas  fuseladas,  también
de  acero.  La  columna  que  une  la  parte  central  del  ala  con  la  canoa

no  forma  parte  de  la  estructura,  sirviendo  para  el  paso  de  los  man
dos  de  los  motores  y  alerones.  Para  el  arriostramiento  entre  el  ala  y
la  canoa  lleva  tornapuntas  fuselados  de  acero  y  cables.

La  estructura  principal  del  ala  está  formada  por  un  larguero
1nico  de  duraluminio  y  revestimiento  resistente.  El  borde  de  salida
es  desmontable,  teniendo  su  estructura  independiente,  constituida  por
costillas  de  celosía  Warren;  el  revestimiento  es  de  tela.

Los  alerones  de  alabeo  ocupan  las  porciones  externas  del  ala  sin
llegar  a  los  extremos.  Todo  el  borde  de  salida,  entre  los  alerones  de

alabeo,  va  ocupado  por  un  gran  alerón  de  hipersustentación;  es  accio
nado  hidráulicamente  y  lleva  válvulas  de  seguridad  que  disminuyen
la  incidencia  cuando  la  presión  del  viento  sobrepasa  de  un  cierto  va
lor.  Todos  los  alerones  tienen  estructura  de  duraluminio  y  revesti

miento  de  tela.  El  alerón  de  alabeo  de  la  izquierda  lleva  en  el  centro
una  aleta  de  reglaje.

La  cola  es  de  duraluminio,  y  el  revestimiento,  de  tela.  El  plano
fijo  horizontal  es  reglable  en  vuelo.  El  timón  de  dirección  lleva  aleta

de  reglaje  en  el  borde  de  salida.
La  canoa  es  de  duraluminio.  Consta  de  cinco  compartimientos

estancos,  con salidas  de  urgencia  todos  ellos,  y  se  comunican  interior
mente.  El  equipo  marino  se  aloja  en  el  compartimiento  de  proa  y
también  la  torreta  de  ametralladora,  dispuesta  de  modo  que  no  inte
rrumpé  la  visión  de  los  pilotos.

El  puesto  de  pilotaje  es  doble,  quedando  los  mandos,  que  son

únicos,  al  alcance  de  ambos  pilotos.  Se  ha  previsto  la  instalación  de
piloto  automático.  Las  transmisiones  de  los  mandos  son  de  varillas,
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‘cables  y  bielas.  Los  cojinetes  de  las  articulaciones  están  cerrados  her
méticamente  y  provistos  de  lubricación  perpetua.  Existe  un  mando
ihidráulico  auxiliar  para  los  alerones,  que  se  utiliza  en  caso  de  avería
de  los  cables  de  mando  ordinario.  Los  timones  y  alerones  tienen  cie
rres  que  los  mantienen  en  posición  neutra  cuando  el  aparato  está  en

reposo.
Los  motores  son  Pratt  &  Whitney,  pudiéndose  emplear  distintos

tipos  de  esta  marca,  según  convenga:
El  Hornet  S  i  E-O,  que  desarrolla  8oo  caballos  para  el  despegue,

a  2.300  revoluciones  por  minuto;  al  régimen  normal  de  2.000  revo
luciones  por  minuto,  525  c.  y.  a  3.900  metros  de  altura,  y  750  c.  y.  al
régimen  de  2.250  revoluciones  por  minuto,  que  es  el  máximo  utili
zable  en  trabajo  continuo.  Su  peso  es  de  460  kilogramos  con  todos

sus  accesorios.
El  Hornet  S  2  E-O,  que  sólo  difiere  del  anterior  en  la  altura  de

crucero,  que  es  a  2.895 metros,  en  lugar  de  3.900.

El  TWin  Wasp  Ji’.  S  B-G,  que  desarrolla  825  c.  y.  para  el  des-
pegue  a  2.630  revoluciones  por  minuto;  al  régimen  normal  de  2.200

revoluciones  por  minuto,  525  c.  y.  a  3.657  metros  de  altura,  y  750  al
régimen  de  2.550  revoluciones  por  minuto,  que  es  el  máximo  utiliza
ble  en  trabajo  continuo.  Su  peso  es  de  503  kilogramos  con  todos  sus
accesorios.

El  Twin  Wasp  S  i  E-O,  que  sólo  difiere  950  c.  y.  para  el  des-
pegue,  a  2.540  revoluciones  por  minuto;  al  régimen  normal  de  2.150

revoluciones  por  minuto,  6oo  c.  y.  a  3.352  metros  de  altura,  y
850  c.  y.  al  régimen  de  2.450  revoluciones  por  minuto,  que  es  el  mí
ximo  utilizable  en  trabajo  continuo.  Su  peso  es  de  567  kilogramos
con  todos  sus  accesorios.

El  Twin  Wasp  S  i  B-G,  que  sólo  difiere  del  anterior  en  la  altura

de  crucero,  que  es  a  2.744  metros,  en  lugar  de  3.352.

Las  bancadas  de  los  motores  se  unen  al  ala  por  cuatro  pernos,

desmontándose  fácilmente  el  conjunto  bancada-motor  con  todos  sus

acéesorios  para  reparaciones  o  sustitución  del  motor  sin  separar  el
motor  de  la  bancada.

Los  motores  llevan  capotaje  NACA,  formado  por  sectores  inde
pendientes,  desmontables  para  facilitar  el  acceso  en  el  entretenimiento
y  las  reparaciones.  Cuando  los motores  son  de  doble  estrella,  el  capo
taje  lleva  aletas  de  refrigeración  en  el  borde  de  salida.

Los  motores  llevan  puesta  en  marcha  eléctrica  y  a  mano.
Dos  cilindros  de  cada  motor  llevan  pares  termoeléctricos  en  la
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cámara  de  explosión  que  registran  las  temperaturas  en  el  interior
de  los  cilindros.

Entre  las  bancadas  y  los  parafuegos  van  los  depósitos  normales

de  aceite,  con  capacidad  para  83,5  litros.  Los  depósitos  suplementa
rios  de  aceite  para  grandes  recorridos  van  en  el  interior  de  las  bar
quillas  de  los  motores,  en  la  porción  que  sobresale  del  ala.  La  provi
sión  total  (le  aceite  es  de  420  litros.

La  carga  normal  de  combustible  va  en  cuatro  depósitos,  situados
en  el  ala,  detrás  del  larguero  principal.  La  capacidad  es  de  1.530  u
tros.  El  combustible  suplementario  va  en  la  canoa  en  cuatro  depósi-
tos,  cuya  capacidad  total  es  de  2.346  Utros.

Los  depósitos  pueden  desmontarse  fácilmente:  los  del  ala,  qui

tando  unas  tapas  de  ésta,  y  los  de  la  canoa  se  sacan  por  una  escotilla.
La  gasolina  de  los  depósitos  suplementarios  es  conducida  a  los

carburadores  por  una  bomba  que  es  accionada  por  el  motor,  o  por

bomba  de  mano  puede  trasvasarse  a  los  depósitos  del  ala.
Las  alas  pueden  alojar  907  kilogramos  de  bombas.  Los  lanza-

bombas  llevan,  además  del  mando  normal,  otro  que  puede  ser  accio
nado  por  el  piloto.

Dirnei.siones.—Envergadura,  26,23  metros;  longitud,  15,76;  altu
ra,  6,76;  vía  del  tren,  3,40.  Desplazamiento  total  de  la  canoa,  45.400

kilogramos;  idem  de  cada  flotador,  642.  Superficie  del  ala,  incluidos
los  alerones,  72,56  metros  cuadrados;  de  alerones,  8,09;  plano  hori
zontal,  7,08;  timón  horizontal,  4,82;  plano  de  deriva,  2,91;  timón  de

dirección,  2,57.

Pesos  y  cargas.—(Con  motor  Twin  Wasp  S  B-G.,  para  misio

nes  de  reconocimiento,  y  entre  paréntesis  para  las  de  bombardeo.)
Peso  vacío,  5.339,04  (5.375,36)  kilogramos.  Cargas:  tripluación,  454
(454)  kilogramos;  gasolina,  2.013  (1.141);  aceite,  183,87  (102,15);

bombas  ofensivas  y  de  señales  (919,35);  cuatro  ametralladoras  con
500  cartuchos,  154,36  (154,36);  pistola  de  señales,  2,72  (2,72);  ben

galas  con  paracaídas,  22,7  (22,7);  luces  de  situación  en  el  agua,  13,62

(13,62);  radio,  68,i  (68,1);  instrumentos  de  navegación,  13,62

(13,62);  varios,  138,47  (138,47).  Carga  total,  3.060  (3.024)  kilogra
mos.  Peso  total,  8.399  (8.399)  kilogramos.  Carga  por  metro  cuadra
do,  115,75  kilogramos.  Carga  por  c.  y.,  4,94  kilogramos.

Equipado  corno  hidroavión,  la  distribución  de  pesos  es  la  siguien
te:  Peso  vacío,  4.912,28  (4.948,6)  kilogramos.  Cargas:  Tripulación,
454  (454)  kilogramos;  gasolina,  2.410,74  (1.533,61);  aceite,  211,11

(136,2);  bombas  ofensivas  y  de  señales  (919,35);  cuatro  ametrallado-
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ras  con  500  cartuchos,  154,36  (154,36);  pistola  de  señales,  bengalas

con  paracaídas,  etc.,  igual  que  el  anterior;  varios,  131,66  (136,2).

Carga  total,  3.486,72  (3.450,4)  kilogramos.  Peso  total,  8.399  (8.3)
kilogramos.  Carga  por  metro  cuadrado,  115,75  kilogramos  Carga

por  c. y.,  494  kilogramos.
Creemos  que  el  Sikorsky  5-43  constituye  un  magnífico  hidro

avión  explorador,  aunque  poseyendo  algunas  deficiencias,  alguna  de
las  cuales  sería  posible  remediar,  como  toda  adaptación  de  aparatos
civiles  concebidos  con  finalidades  distintas  a  las  bélicas  a  que  poste
riormente  se  destinan.  Ahora  bien;  ¿ es  el  aparato  más  adaptado  al

carácter  y  particularidades  precisadas  por  la  hidroaviación  explora
dora  en  Espafia?  Para  contestarlo  debiéramos  conocer  un  conj unto
armónico,  una  máquina  de  guerra  calculada  en  todos  sus  detalles  y

funciones,  y  comprobar  si  de  ella  puede  formar  pieza  o  engranaje  el
hidroavión  concebido  por  Igor  Sikorsky  bajo  las  inspiraciones  de
Lindberg.

(Con tinlÁará.)



Un  accidente  ocular  de  aviación

Por  el Capitán  Médico  de la  Armaae

Fpecialisto  en  O.  I.  L.
LUIS  SUAEZ  Y  LOPEZ-ALTAMIRANO

H CE unos  meses,  siendo  aún  alumno  de  la  especialidad  de  of-
taimo-otorrinolaringología,  he  tenido  ocasión  de  ver  en  el

Servicio  de  Ojos,  de  mi  maestro,  el  profesor  Lacarrere,  una  altera
ción  ocular,  a  consecuencia  de  un  hecho  de  aviación,  que  reputo  muy
interesante,  por  creer  que  no  ha  sido  descrito  hasta  la  fecha  ningún
caso  igual,  y  del  que  se  pueda  dar  tan  íntegra  noticia,  ya  qi.ie una
serie  de  casualidades  afortunadas  me  permitió  seguirlo  paso  a  paso,
y  observar  al  enfermo  antes  de  su  producción,  durante  elia  y,  por
fin,  recuperado  de  la  afección  producida.

Aunque  no  quiero  deducir  de  este  solo  caso  demasiadas  conse

cuencias,  es  evidente  que  hay  que  juzgarlo  lo  suficientemente.  intere
sante  para  ponernos  en  la  pista  de  los  fenómenos  fisiológicos y  pato
lógicos  que  los  diversos  componentes  físicos,  característicos  de  la
Aviación,  como,  por  ejemplo,  velocidad,  cambios  de  presión  atmos

férica,  vibración,  etc.,  pueden  producir  sobre  el  órgano  de  la  visión,
haciéndole  perder  su  función  total  o  parcialmente,’  y  de  un  modo
temporal  o  definitivo,  con  el  consiguiente  riesgo  del  personal  y  del
material  aviatorio.

Este  es  el  motivo  por  el  que  me  he  decidido  a  publicar  este  caso,
que  será  en  su  día  objeto  de  un  estudio  profundo  y  detenido  por  per
sona  más  competente,  pero  que  hoy  he  querido  ofrecer  al  conoçimien
to  y  estudio  de  los  oftalmólogos  y  personas  relacionadas  con  la
Aviación.

El  día  29  de  marzo  de  1935  se  presenta  en  la  consulta  el  enfer
mo  C.. de  V.,  de  cincuenta  y  cuatro  años  de  edad,  casado,  etc.,  al  que

se  le  abre  ficha  P.  núm.  647.
El  motivo  de  su  presentación  no  es  mas  que  hacerse  una  gradua
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ción  de  vista  por  un  defecto  de  refracción  de  fecha  muy  antigua  que
no  ha  sido  corregido  hasta  el  día,  y  sin  referir  anormalidades  de
ningún  otro  aparato.

Su  aspecto  físico  es  sano  y  robusto;  únicamente  presenta  en  la
región  nasal  vasos  capilares  de  aspecto  ateromatoso,  que  nos  hacen
sospechar  una  capilaritis  arterioesclerosa,  en  vista  de  lo  cual  toma
mos  su  tensión  arterial,  que  da  cifras  que  pueden  considerarse  como
normales.  (Estos  datos,  como  luego  veremos,  pueden  considerarse
corno  muy  importantes.)

Por  lo  que  respecta  a  su  aparato  de  la  visión,  presenta  los  si
guientes  datos:

Ojo  derecho  =  o,6.
Vision  lejana

Ojo  izquierdo  —  o,8.

Ojo  derecho  =  o,6.
Vision  proxiina

Ojo  izquierdo  =  o,8.

Se  le  hacen  esquiascopia,  en  la  que  se  encuentra  una  miopía  de:

Ojo  derecho  =  +_2  —2,75.
Esquiascopia1

Ojo  izquierdo  =  +-2  —3•

y  una  oftalmometria,  que  nos  da  el  siguiente  resultado:

Ojo  derecho  =  —  90  +  5 ±  0,75.
O ftalmometria.

i  Ojo  izquierdo  =  —  65  +  1,65  ±  0,12.

También  se  verifica  un  examen  biomicroscópico,  en  el  que  se  le
reconocen:  conjuntiva,  córnea,  cámara  anterior,  iris,  cristalino  Y  ví
treo,  que  encontrarnos  normales,  con  excepción  de  ciertas  opacidades
corneales  poco  densas,  restos  de  lesiones  antiguas  en  regresión.

Se  examinan  también  en  oftalmoscopia  indirecta  fondos  de  ojo,
que  se  encuentran  normales;  y  siguiendo  el  criterio  de  nuestro  maes
tro  de  no  verificar  en  una  sola  sesión  un  estudio  completo  de  la  re
fracción  ocular  para  evitar  los  errores  que  la  fatiga  visual  y  los  des
lumbramientos  que  ciertos  reconocimientos  pueden  producir,  criterio
a  cuyo  convencimiento  hemos  llegado,  se  suspende  el  reconocimiento
del  enfermo,  para  continuarlo  en  el  siguiente  día.

Día  30  de  marzo  de  1931.—Se  presenta  el  enfermo  a  la  consulta
una  hora  después  del  momento  de  haber  sido  citado,  y  se  reemprende
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su  estudio,  sin  nada  digno  de  especial  mención  hasta  llegar  al  examen
biomicroscópico,  en  el  que  nos  vemos  sorprendidos  por  la  aparición
en  la  cámara  anterior  del  ojo,  que,  como  sabemos,  puede  considerar-

se  en  condi.ciones  normales  ópticamente  vacía,  de  una  gran  cantidad
de  corpúsculos  redondeados,  refringentes,  de  color  ocre,  con  ligeros
reflejos  verdosós,  animados  del  movimiento  descrito  con  el  nombre

de  corriente  de  convención.

La  forma,  el  color  y  el  aspecto  general  de  estos  corpúsculos  nos
hizo  pensar  que  se  trataba  de  una  hemorragia  de  cámara  anterior.

Según  es  sabido,  la  presencia  de  corpúsculos  sanguíneos  en  este  lu
gar  es  un  síntoma  patognomónico  e  indudable  de  un  traumatismo  re
ciente,  cosa  que,  sin  embargo,  en  este  caso  particular  nos  negaba  el
enfermo  rotundamente.

En  vista  de  la  ausencia  total  del  traumatismo,  que  nos  hacía  des
cartar  el  probable  origen  hemorrágico  de  dichos  corpúsculos,  pen
samos  que  pudiera  tratarse  de  una  dispersión  pigmentaria  al  modo
de  la  descrita  por  Koeppe  como  fase  inicial  del  glaucoma  con  el  nom

bre  de  preglaucoma,  sólo  diagnosticable  biomicroscópicamente.  Sin
embargo,  la  tensión  ocular,  tomada  acto  seguido  con  el  tonómetro  de
Schiátz,  alcanzó  en  ambos  ojos  hasta  doce  milímetros  de  mercurio
solamente;  [o cual,  unido  a  la  absoluta  carencia  de  toda  otra  clase  de
síntomas  objetivos  o  subjetivos  de  glaucoma,  así  como  el  aspecto  bio
microscópico  antes  citado  (pues  hay  que  advertir  que  el  precipitado

de  cámara  anterior  no  era  visible  microscópicamente,  ni  daba  lugar
a  ningún  síntoma  subjetivo  de  disminución  de  la  agudeza  visual),  nos
hizo  descart:ar  la  sospecha  de  glaucoma  y  sentar,  aunque  de  manera
provisional,  un  diagnóstico  de  hemorragia  de  cámara  anterior,  cuyo
origen  nos  era,  sin  embargo  desconocido.

Día  j0  de  abril  de  1935.—Dos  días  después  vuelve  el  enfermo  a

la  consulta  y  podemos  observar,  no  sin  sorpresa  por  nuestra  parte,
al  examinarlo  al  microscopio  ocular,  que  los  corpúsculos  que  sin  gé
nero  de  duda  habíamos  visto  días  antes  en  cámara  anterior  han  des
aparecido  completamente,  lo  cual  no  hace  sino  confirmarnos  en  nues
tra  idea  de  que  el  fenómeno  observado  anteriormente  no  era  más
que  una  hemorragia  de  cámara  anterior  que  ya  había  sido  reabsor
Lida.  Volvemos,  por  tanto,  a  insistir  en  la  idea  del  traumatismo,  y
al  interrogar  nuevamente  al  enfermo,  éste  nos  refiere  corno  única  cir
cunstancia  especial  sucedida  en  un  momento  posterior  al  día  de  su
primera  consulta  y  anterior  a  la  segunda,  hecho  que  motivó  al  mis-
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mo  tiempo  el  retraso  con  que  dicho  segundo  día  se  nos  presentó,  el
haber  efectuado  un  vuelo  de  pruebas  en  un  avión  trimotor  “Dou
glas”,  con  el  que  había  subido  rápidamente  hasta  3.500  metros  de
altitud.

Esto  nos  dió  la  clave  de  su  accidente  ocular  y  del  traumatismo

que  buscábamos,  pues  es,  por  tanto,  indudable  que,  no  existiendo  en
absoluto  otra  clase  de  traumatismos  contundentes,  ha  sido  la  brusca
desnivelación  de  presión  consecuencia  del  citado  vuelo  lo  que  ha  pro
ducido  esta  hemorragia  o  extravasión  intraocular.

Como  anteriormente  he  dicho,  no  he  querido  en  este  pequeño  ar
tículo  más  que  dar  una  noticia  de  este  caso,  sin  hacer  de  él  ningún
comentario  excesivo.  Sin  embargo,  creo  que  hay  dos  puntos  que  son
dignos  de  remarcar.  Uno  de  ellos  es  el  dar  cuenta  de  esta  hemorra
gia  intraocular  que,  como  decía  anteriormente,  creo  que  no  ha  sido
descrita  todavía  en  ningún  caso,  y  que  hay,  por  tanto,  que  sumar  a
los  riesgos  ya  conocidos  de  la  aviación.

El  otro  punto  es  destacar  la  importancia  que  el  examen  sistemá
tico  de  los  aviadores  con  el  microscopio  ocular  puede  tener  en  la
práctica,  puesto  que  puede  darnos  el  concepto  más  exacto  sobre  la
labilidad  capilar  y  la  resistencia  de  las  paredes  de  sus  vasos  sanguí
neos  mejor  que  los  exámenes  esfigmomanométricos,  y  a  nadie  puede
escaparse  la  importancia  de  dicho  reconocimiento,  dada  la  gravedad

de  los  accidentes  cardiovasculares  que  pueden  producirse.

Y  para  terminar,  voy  a  citar,  por  lo  que  tiene  de  interés  educa
tivo  para  los  profesionales  de  la  Aviación,  el  único  caso  encontrado
por  mí  entre  los  publicados,  en  que,  a  consecuencia  de  un  descenso
demasiado  brusco,  se  produjo,  entre  otros  varios,  un  accidente  ocu
lar,  exolftalmos,  y  que  es  el  descrito  por  el  profesor  Dautrebande:
“Durante  la  guerra,  en  que  el  puesto  de  combate  de  los  aviadores

de  caza  era  a  unos  cuatro  mil  metros  de  altura,  le  ha  sucedido  a  mu
chos  de  ellos,  que  subían  a  mayor  altitud  sin  la  careta  de  oxígeno,
hacer  una  caída  de  dos  mil  a  tres  mil  metros  en  el  curso  de  un  sín

cope  brusco,  que  nada  les  había  hecho  prever.  Hace  algunos  años,  el
aviador  Van  Laere  hizo  en  estas  condiciones  una  caída  de  seis  mil
metros,  a  causa  del  mal  funcionamiento  de  la  careta  de  oxígeno  de
que  iba  provisto.  La  narración  de  los  hechos,  verificada  por  él  a  la
mañana  siguiente  de  la  caída,  es  una  relación  muy  interesante  y  de
mostrativa  de  la  sucesión  habitual  de  los  hechos  en  estas  circuns
tancias.
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Los  síntomas  de  la  necesidad  progresiva  de  oxígeno  han  sido  des

critos  tan  perfectamente,  que  creemos  preferible  copiar  directamente
sus  palabras:  “Yo  había  salido  de  Villacoublay  para  ensayar  un  vuelo
de  altura  sobre  un  monoplano  de  caza.  La  ascensión  fué  normal.  Sú

bitamente  me  sentí  invadido  por  un  bienestar  general,  una  especie
de  encantamiento  que  aligeraba  mi  cuerpo  y  agudizaba  mis  faculta
des;  mi  mirada  era  más  penetrante,  mis  oídos  estaban  como  sumer
gidos  en  el  motor;  tal  era  la  manera  con  que  yo  percibía  su  funcio
namiento.”  El  altímetro  marcaba  en  este  nomento  7.200  metros.  “Yo
supongo  que  era  el  mal  de  las  montañas  —continúa  Van  Laere—,

la  primera  fase  de  una  asfixia  por  falta  de  oxígeno.  En  estas  condi
ciones  inicié  un  viraje,  pero  los  mandos  estaban  duros;  un  endure
cimiento  gerLeral se  apoderó  de  mí,  seguido  de  una  ligera  y  agrada
ble  opresión.  Sentí  que  el  aparato  ondulaba;  después,  bruscamente,
picó  de  proa  a  una  velocidad  vertiginosa.”

El  examen  del  barógrafo  traduce  esta  sucesión  cíe cuadros:  “Una
ondulación  que  marca  el  fin  de  la  subida,  seguida  de  un  picado  de
doscientos  metros;  después,  una  interrupción  que  parece  un  planeo
de  algunos  minutos,  y  nuevamente  un  picado  de  seis  mil  a  tres  mil
metros  en  un  tiempo  muy  corto:  ¡ treinta  segundos !“

Una  hoja  encontrada  cerca  del  barógrafo,  y  que  sobre  las  rodi
llas  del  piloto  permitía  a  éste  hacer  sus  comprobaciones  técnicas,  te
nía  escritas  estas  palabras,  de  las  cuales  el  aviador  no  se  acordaba
en  absoluto:  “No  puedo...”  ¿Quiso  decir  el  piloto:  “No  puedo  res
pirar  ?“  Es  posible.

Después  de  esta  caída  de  tres  mil  metros  en  treinta  segundos
(una  velocidad  de  trescientos  sesenta  kilómetros  por  hora),  Van  Lae
re  vuelve  a  recobrar  el  conocimiento.  “A  la  salida  de  mi  desvaneci
miento  —dice—  me  apercibí  de  que  estaba  en  barrena  y  que  el  mo
tor  había  perdido  velocidad;  sin  yo  saber  cómo  me  encontré  en  vuelo
invertido.  Traté  de  maniobrar,  y  tengo  el  recuerdo  vago  de  que  fué
en  este  momento,  que  se  terminó  por  una  sucesión  de  tonneaux  y
barrenas,  cuando  el  extremo  de  mi  ala  izquierda  (la  “porte  á  faux”)
debió  cíe  roinperse.  Hice  esfuerzos  desesperados  para  salir  de  la
carlinga,  que  no  me  dieron  resultado  porque  me  encontraba  como
anquilosado  y  la  fuerza  centrífuga  me  pegaba  al  puesto  de  pilotaje.
Todavía  verifiqué  cinco  o  seis  tentativas  con  resultado  negativo,  mien
tras  que  el  aparato  continuaba  su  rápida  caída,  unas  veces  normal
mente  y  otras  invertido.  Por  fin,  reuniendo  todas  mis  fuerzas  y  apro
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vechando  una  posición  favorable  del  avión,  conseguí  darle  al  paon
nier  un  gran  empujón  con  el  pie,  que  hizo  pasar  nuevamente  al  apa
rato  a  vuelo  invertido.  Ligeramente  desprendido,  pude  al  fin  soltar  el
cinturón  de  amarre  que  me  retenía  a  él,  y  con  un  esfuerzo  de  todos
mis  músculos  ayudé  al  avión  a  lanzarme  al  espacio.”

Van  Laere  estaba  en  este  momento  a  quinientos  o  seiscientos  me
tros  de  altura.  El  paracaídas  lo  llevó  a  tierra,  donde,  “Cosa  curiosa
—dice  él—  me  encontré  instantáneamente  en  plena  posesión  de  mí

mismo,  y  con  una  gran  calma  me  desembaracé  de  las  vestimentas
que  me  molestaban,  de  la  careta  y  del  abrigo  de  cuero.”  Sin  embar
go,  en  este  momento,  según  el  testimonio  de  los  testigos  presencia
les,  “tenía  toda  la  cara  azulada,  los  ojos  exorbitados  y  le  salía  san

gre  de  la  boca,  de  la  nariz  y  de  los  oídos...”

Según  el  profesor  Dautrebande,  esta  expresión  de  ojos  exorbita
dos,  que  no  quiere  decir  más  que  ojos  con  exoftalrnos,  es  un  fenó
meno  que  ha  sido  observado  por  él  frecuentemente  en  los  animales
sometidos  experimentalmente  a  una  depresión  barométrica  conside
rable,  aunque  nunca  lo  fueron  probablemente  de  una  manera  tan  dra
mática  y  aleccionante  como  el  piloto  Van  Laere.



De  otras  publicaciones

Acerca  de ios  buques  con  armamento  integral  a  crujía

Po  el Almríante de división de la Armada italiana
V.  DE FEO

(De  la Rivista  Maríttima».)

En  un  artículo  (i)  publicado  en  la  Marine  Rundschau.  en  junio
del  pasado  año,  el  Almirante  Prentzel,  tras  resumir  minuciosamente
mi  breve  Memoria  sobre  “Buques  con  armamento  integral  a  cru
jía”  (2),  refuta  los principales  argumentos  por  mí  sostenidos.  No  con
ánimo  de  una  polémica  árida,  sino  para  contribuir  al  estudio  de  tan
importante  cuestión  como  es  la  disposición  de  la  artillería  a  bordo
de  los  buques,  voy  a  responder  punto  por  punto  a  las  diversas  opi
niones  que  expone.

Renuncia  al  tiro  en  los  sectores  extremos  de  caza  y  retirada.—El
Almirante  Prentzel  pone  de  relieve  cómo  puede  interferir  la  mani
obra  de  los  buques  el  abandono  del  tiro  en  el  plano  longitudinal,  aun
cuando  quede  limitado  a  un  sector  de  200  a  banda  y  banda  de  dicho
plano.

Se  refiere  al  trozo  de  la  relación  del  Comité  británico,  convocado
a  la  sazón  para  determinar  las  características  principales  del  Dread
nought,  que  dice:  “Mientras  debe  reconocerse  que  el  tiro  de  andana
da  es  la  forma  más  importante  de  fuego  en  un  acorazado,  se  debe
al  mismo  tiempo  atribuir  un  gran  valor  a  una  distribución  homogé
nea  del  mismo  en  todas  direcciones,  ya  que  siempre  existe  la  posibi
lidad  de  tener  que  imponer  el  combate  de  persecución  a  un  adversa
rio  que  quiera  sustraerse  al  contacto  táctico”.

(1)  Disposición de la artillería en los acorazados. Una nueva proposición ita
liana,  por el Almirante A. D. Prentzel. Marine  Rundschau,  junio, 1935.

(2)   Buques con armamento integral a crujía»,  V.  de Feo. Rivist  Maritti
ma’,  septiembre, 1934 XIV.  (REvIsTA  GENEBAL  DE  MAIUNÁ,  noviembre,  1934).
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Consideremos  un  buque  que  persigue  a  otro:  si  el  perseguido  tie
ne  libertad  de  elegir  su  rumbo,  lo  cual  es  muy  difícil  que  suceda  en
la  guerra,  mantendrá  siempre  a  su  perseguidor  por  la  misma  popa;
éste,  marcando  a  su  adversario  •a  200  por  la  amura,  podrá  mantener
el  contacto,  evitando  el  aumento  de  la  distancia,  siempre  y  cuando
tenga  un  exceso  de  un  6  por  ioo  en  la  velocidad,  lo  cual  es  lógico
presumir,  como  mínimo,  para  un  buque  que  persigue.  En  tal  caso,

mientras  el  buque  perseguido  dispara  solamente  con  la  artillería  de
popa,  el  perseguidor  dispara  con  todas  sus  piezas,  y,  además,  como
el  primero  ofrece  un  blanco  útil  mucho  mayor  que  el  segundo,  reco
gerá  gran  parte  de  los  disparos  largos  d  cortos.  En  resumen,  el  utili
zar  el  tiro  en  el  plano  longitudinal  conduce  a  presentar  el  máximo

blanco  útil  al  enemigo,  aumentando  su  capacidad  ofensiva,  lo  cual  no
puede  ser  nunca  uno  de  los  objetos  del  que  ataca.

Se  podrá  objetar  que  esta  hipótesis  tiene  carácter  teórico  y  que
en  la Práctica  las  cosas se desarrollarán  de  manera  diferente.  Será,  pues,
más  oportuno  considerar  los  acaecimientos  de  la  guerra  de  1914-18  y,
por  consiguiente,  nos  referiremos  a  los  mismos  argumentos  del  Al
mirante  Prentzel.

Refiriéndose  a  la  batalla  de  Dogger  Bank,  dice:  “La  marcha  tác
tica  del  combate  hubiese  sido,  sin  duda,  muy  diferente  si  los  buques
ingleses  tuvieran  una  disposición  artillera  como  la  propuesta  por  De
Feo.  Unicamente  la  posibilidad  ilimitada  de  hacer  fuego  en  caza  con
la  artillería  pesada,  puesta  en  correlación  con  un  sensible  predominio
en  la  velocidad,  permitió  a  los  ingleses  el  llegar  pronto  a  una  deci
sión”.

Considero  cdnveniente  examinar  con  toda  minuciosidad  algunos
aspectos  del  desarrollo  de  este  encuentro  clásico  (r).

Beatty  va  sobre  Hipper  apenas  lo  avista;  éste  no  pone  la  popa  a
Beatty  para  retrasar  lo  más  posible  el  contacto,  sino  que  arrumba  a
su  Base,  de  la  que  espera  que  salga  la  escuadra  en  su  socorro,  y  tam
bién  porque  siguiendo  esa  derrota  evita  el  acercarse  a  la  Gran  Flota
inglesa,  que  presume  no  se  halle  lejos.  Beatty  llega  al  contacto  tác
tico  muy  poco  abierto  por  la  aleta  de  estribor  de  Hipper  y  rompe
fuego.  Como  sólo  pueden  disparar  las  dos  torres  proeles,  mete  a  es
tribor,  para  poner  en  juego  también  las  de  popa;  pero,  quizás  te
miendo  no  acercarse  bastante,  vuelve  con  frecuencia  a  meter  hacia

(1)  Al reierirnos a  la batalla de Dogger Bank, y a la de Skagerrak, citamos
el  admirable  libro  de  Groos  sobre  la  guerra  en  el  mar del  Norte,  versión  italiana.
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Hipper.  Estas  frecuentes  alternativás  en  la  maniobra,  que  los  alema
nes  juzgan  como  navegación  en  zig  zag  porque  ven  varias  veces  cómo
las  unidades  inglesas  se  proyectan  unas  sobre  otras,  llevan  con  fre

cuencia  a  estas  últimas  a  ofrecer  al  enemigo  el  máximo  blanco  útil  y
a  reducir  con  frecuencia  a  la  mitad  su  capacidad  ofensiva,  ya  que
queda  eliminado  el  tiro  de  las  torres  de  popa.  La  preocupación  de

chocar  con  minas  a  la  deriva,  dejadas  caer  por  los  destructores  ale-
inanes  que  permanecen  por  la  proa  de  los  ingleses,  y  la  apreciación

hipotética  de  los  ataques  de  los  mismos  contribuye  a  estas  oscilacio
nes  en  la  maniobra  que  limitan  el  desarrollo  de  la  máxima  ofensa.

La  inquieta  dirección  inglesa  contrasta  netamente  con  la  sereni
dad  y  método  alemán.  Hipper  mantiene  casi  constante  el  rumbo  que
se  ha  prefijado,  cuidando  en  máximo  grado  mantener  al  adversario
en  el  sector  de  máxima  ofensa,  merced  a  la  orientación  de  su  forma
ción,  y  así  el  enemigo  se  halla  casi  siempre  entre  los  140  y  1500  de

su  proa  (Groos-Volumen  III,  pág.  263);  no  desde  el  principio,  sino
durante  casi  todo  el  combate,  a  menor  distancia  emplea  la  máxima
ofensa  de  la  artillería  de  grueso  calibre;  esto  se  prueba  por  las  to
rres  de  proa  del  Seyd1itz  buque  de  cabeza,  que  estaban,  entre  las  de

todos  los  buaues,  en  las  condiciones  de  tiro  más  difícil;  el  SeydUt.
inutilizadas  las  torres  de  popa  al  cabo  de  aigún  tiempo  de  lucha,

siempre  estuvo  en  disposición  de  disparar  con  las  de  proa,  lo  cual
quiere  decir  que  todos  los  buques  que  le  seguían  pudieron  desarrollar
la  máxima  ofensa.

Hay  que  observar  que  el  Lion  recibe  el  mayor  número  de  impac
tos  precisamente  cuando,  para  acercarse  al  enemigo,  tiende  a  meter
hacia  él;  varios  proyectiles  que  hacen  blanco  en  su  proa  .es muy  pro
bable,  sino  cierto,  que  hubiesen  resultado  cortos  si  el  LiOn  hubiese
estado  de  través  ofreciendo  un  blanco  de  mucha  menos  profundidad.

Beatty,  después  de  haber  logrado,  en  principio,  ganar  algo  sobre
la  marcación  del  enemigo,  a  pesar  de  que  a  continuación  tratase  te
nazmente  de  aumentar  su  ventaja,  permaneció  siempre  a  popa  del

través,  comenzando  a  tener  una  tendencia  a  caer  más  al  final,  preci
samente  po:r  la  inquieta  maniobra  de  poner  frecuentemente  la  proa
al  enemigo  para  usar  la  artillería  de  proa.

La  serenidad  de  la  maniobra  alemana  hace  que  el  número  de  los

proyectiles  de  grueso  calibre  (pág.  263)  disparados  por  ellos,  aun  te
niendo  un  buque  menos  —976  sin  los  del  Blücher—  sea  más  elevado

que  el  de  los  ingleses  —908,  sin  los  del  Indoniitable—;  y  si  los  ale
manes  sufri[eron  desde  el  principio  grandes  averías  en  el  buque  más

ToMo cxix                                              7
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débil,  los  ingleses  acabaron  por  tener  la  unidad  más  fuerte,  el  Lion,
fuera  de  combate,  cuya  salida  de  formación  determinó  el  abandono
de  la  lucha.

Si  algo  puede  mostrar,  acerca  de  la  conveniencia  de  utilizar  los
tiros  en  los  sectores  extremos,  esta  típica  batalla  de  persecución  es
precisamente  para  pronunciarse  en  contra  de  ellos.

Si,  como  supone  el  Almirante  Prentzel,  los  buques  ingleses  hu
biesen  tenido  su  artillería  dispuesta  de  manera  semejante  a  la  que
propongo,  hubiese  sido  ciertamente  diferente  la  marcha  táctica  de  la

batalla,  ya  que  el  Almirante  Beatty  no  se  habría  visto  nunca  induci
do  a  poner  la  proa  o  tener  al  enemigo  muy  cerrado  con  ella,  porque

no  habría  podido  desarrollar  acción  balística  alguna  de  la  artillería
gruesa.  En  la  marcación  en  que  entró  en  contacto,  poco  más  de  una
cuarta  por  babor,  ya  se  habría  encontrado  en  condiciones  de  desarro
llar  la  máxima  ofensa.  En  otros  términos,  una  unidad  que  no  hubie

se  tenido  la  posibilidad  de  tirar  en  los  sectores  extremos  de  la  proa
habría  evitado  el  error  de  hacer  fuego  sólo  con  una  parte  de  su  ar
tillería  y,  lo  que  es  también  de  suma  importancia,  no  habría  ofreci
do  la  mayor  dimensión  del  buque  en  condiciones  de  que  le  alcanza
sen  los  tiros  cortos  y  largos.

Es  probable,  pues,  que  los  buques  ingleses,  ya  no  sometidos  a  las
inconstantes  maniobras  que  realizaron,  hubiesen  continuado  ganan

do  terreno  sobre  el  enemigo,  y  la  gran  superioridad  del  tiro  de  tres
buques  armados  con  piezas  de  343  y  dos  con  305  hubiesen  pesadc
de  manera  más  fuerte  sobre  los  adversarios,  de  los  cuales  uno  iba.
armado  con  305;  dos,  con  280,  y  uno,  con  210;  por  el  contrario,
fué  precisamente  por  tratar  de  emplear  el  tiro  por  el  plano  horizon—.
tal  por  lo  que  se  anuló  la  notable  preponderancia  ofensiva  y  en  velo

cidad  sobre  la  del  adversario.  Los  ingleses  tenían  unos  tres  •nudos
más  de  andar;  el  peso  de  la  andanada  inglesa  era  de  20,3  toneladas,.
contra  10,1  de  los  alemanes  (pág.  262).

El  Almirante  Prentzel  recuerda  también  la  intervención  de  la.
Flota  de  Alta  Mar  alemana  en  el  combate  de  los  cruceros  de  batallar
a  las  17h  45m  del  31  de  mayo  de  1916,  así  como  también  el  ataque
de  los  cruceros  alemanes  contra  la  Gran  Flota  a  las  20  bm  del  mis
mo  día,  a  la  señal  de  “acercarse  al  enemigo”.

“En  ambos  caso  —dice—  los  ángulos  muertos  existentes  en  los
campos  de  la  artillería  pesada,  aun  cuando  se  hubiese  adoptado  la
propuesta  de  Feo,  se  hubiesen  demostrado  fatales  y  creado  graves.

obstáculos  a  las  maniobras  tácticas.”
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Examinemos  los  dos  episodios  mencionados:  En  el  primero,  la
Flota  de  Alta  Mar,  en  línea  de  fila,  mete  a  un  tiempo  dos  cuartas  a

babor,  por  divisiones,  para  acercarse  al  enemigo,  a  las  17h  45m  (Groos,
Vol.  V,  págs.  270  y  271).  A  las  17-46  se  abre  el  fuego  sobre  los
cruceros  ingleses,  que,  con  el  Lion  en  cabeza,  ya  habían  iniciado  la
inversión  del  rumbo,  por  contramarcha,  arrumbando  al  Norte;  el  tiro
de  los  tres  buques  de  cabeza  die la  división  Kining,  que  era  la  más
avanzada,  resultó  corto,  y  pronto  se  suspendió  en  casi  todos  los  bu
ques  también  porque  su  observación  era  difícil.  Desaparecidos  en  el
humo  los  cruceros  ingleses,  se  abre  el  fuego  sobre  la  división  Barharn
a  las  17h  rn  (pág.  272);  pero  cuando  esta  división  estaba ‘casi  por
el  través  de  los  buques  alemanes,  también  metió  hacia  el  Norte,  po
niéndose  a  la  cola  de  los  cruceros  ingleses,  En  esta  fase  de  la  ac
ción,  tanto  los  buques  ingleses  como  los  alemanes,  hacen  fuego  con
toda  la  andanada,  y  el  tiro  adquiere  una  sensible  eficacia, por  ambos
lados.

La  distancia  aumentó  bien  pronto  merced  a  la  mayor  velocidad
de  los  ingleses,  y  el  Almirante  Scheer,’ esperando  evitar  esto,  mete  a
las  j7h1  59m,  poniendo  la  proa  a  la  división  Barharn;  únicamente  los
buques  de  cabeza  de  la  Flota  de  Alta  Mar  disparan  algunas  salvas
con  las  torres  de  proa,  salvas  a  las  cuales  responden  parte  de  los  bu
ques  de  la  división  Barham,  la  cual  está  combatiendo  asimismo  con
los  cruceros  de  Hipper.

El  fuego  de  ambas  partes  va  perdiendo  eficacia,  y  ésta  se  desva

nece  del  todo  con  el  posterior  aumento  de  las  distancias.
En  conjunto,  la  utilización  del  tiro  por  el  plano  longitudinal  por

parte  de  los  acorazados  de  la  Flota  de  Alta  Mar  duró  un  tiempo
muy  breve,  y  su  eficacia  fué  muy  limitada;  la  maniobra  de  la  divi
sión  Beatty,  iniciada  antes  de  que  abriesen  el  fuego  los  alemanes,  y
la  consecuente  de  la  división  Barham  fueron  determinadas,  no  por
los  escasos  efectos  del  tiro  por  el  plano  longitudinal  de  los  buques

alemanes,  sino  por  la  situación  táctica  producida  por  la  llegada  de  la
Flota  de  Alt:a  Mar;  si  Beatty  y  la  división  Barharn  hubiesen  conti
nuado  ‘a  su  rumbo  se  hubiesen  encontrado  expuestos  al  peligro  de
ser  abrumados  por  fuerzas  superiores,  sin  posibilidad  de  unirse  a  la
Gran  Flota,  y  esta  situación  de  hecho  hubiese  tenido  lugar  asimismo
aun  cuando  los  buques  de  cabeza  de  la  flota  alemana  no  hubiesen  dis
parado  por  imposibilidad  de  hacer  fuego  por  su  plano  longitudinal
mientras  hubiesen  tenido  la  proa  puesta  a  los  cruceros  de  Beatty.

También  en  el  otro  episodio  que  cita  el  Almirante  Prentzel,  o
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sea  el  ataque  de  los  cruceros  de  batalla  alemanes  llevado  a  cabo  a
las  20h  10m  del  31  de  mayo  en  la  batalla  de  Skagerrak,  el  empleo  de

buques  que  hubiesen  carecido  de  cañdnes  susceptibles  de  disparar
en  su  plano  longitudinal  hubiese  conducido  a  los  mismos  resultados.

Ya  antes  de  que  se  izase  para  ls  cruceros  la  señal:  “acercarse

al  enemigo”,  algunos  buques  de  la  línea  de  Scheer  había  metido  a
estribor  para  no  disparar  solamente  con  la  to!rres  de  proa  (pági
na  334).  “Las  unidades  de  cabeza  quedaron  casi  inmóviles  y  of re
ciendd  un  magnifico  blanco  al  enemigo  por  la  aglomeración  en  la
formación.  El  K6ng  debió  meter  nuevamente  al  SE.  para  ponerse
paralelo  al  enemigo  y  emplear  así  toda  su  artillería”.

Al  recibir  la  señal,  el  Derfflinger,  Seydlitz,  Moltke  y  Von  Der
Tana  se  lanzan  heroicamente  a  toda  velocidad  haciendo  fuego  con
tra  la  línea  enemiga  que  se  despliega  en  un  amplio  arco  desde  el

NNE  al  SE,  pero  la  intensidad  del  tiro  enemigo  obliga  a  Hartog,
que  al  mando  del  DerffUnger  conduce  a  los  cruceros,  a  meter  a  las

20h  17m  (página  337):  “con  su  buque  al  5.  1/4  E.,  poniéndose  para

lelo  al  enemigo,  o  sea  en  condiciones  de  poder  emplear  toda  su  ar
tillería  y  sus  torpedos”;  los  otros  buques  le  siguen  por  contramar
cha  y  “lds  cruceros  alemanes  logran  (página  338)  colocarse  a  corta
distancia  en  línea  de  fila,  normal  a  la  que  los  une  con  el  enemigo”.

A  las  20h  20m  los  cruceros  alemanes  meten  a  un  tiempo  al  WSW.,
poniendd  la  popa  al  enemigo.

Es  interesante  poner  de  relieve  cuan  gravísimos  fueron  los  efec
tos  del  tiro  contrario  sobre  ellos  cuando  pusieron  al  enemigo  la  proa

o  la  popa;  Groas  enumera  muchos  impactos  habidos  en  tales  pe
ríodos,  y  no  cita  ninguno  cuando  los  buques  se  presentaban  de  cos
tado,  ofreciendo  el  menor  blanco  y  poseyendo  la  máxima  ofensa.

La  brillante  acción  alemana  hubiese  tenido  el  mismo  éxito  si  los
cruceros  hubiesen  tornado  un  rumbo  que  difiriese  20  ó  300  del  que
tomaron;  la  maniobra,  según  lo  que  declara  el  Almirante  Scheer,  te
nía  el  objeto  de  proteger  la  inversión  de  rumbc  de  la  flota;  este  ob
jeto  quizás  se  hubiese  alcanzado  más  eficazmente  si  los  buques  hu

biesen  disparado  mientras  tanto  coh  toda  su  artillería  gruesa,  en  vez
de  utilizar  ésta  sólo  parcialmente,  contra  las  unidades  inglesas  distri
buidas  en  un  arco  de  fuego  que  alcanzaba  casi  i8o°  de  amplitud.

De  todo  cuanto  queda  expuesto!  no  es  difícil  deducir  que  el  tiro
en  el  plano  longitudinal  no  tiene  un  valor  esencial  para  los  buques;
sólo’  puede  tener  un  empleo  ocasional  y  nunca  aconsejable,  hasta



DE  OTRAS  PUBLICACiONES                    101

el  punto  de  que  debe  considerarse  seriamente  si  no  conviene  renun
ciar  del  todo  a  él  para  poder  lograr  otros  requisitos  de  no  pequeña
importancia,  a  señalados  en  mi  Memoria  precedente  y  sobre  algunos
de  los  cuales  se  vuelve  en  el  presente  artículo.

Jastireciación  exagerada  de  a  artillería  secundaria.—Ei  Almi

rante  Prentzel  considera  que  la  disposición  de  la  artillería  secunda
ria,  según  mi  propuesta,  se  deriva  de  justipreciar  exageradamente

el  calibre  medio  en  los  acorazados.

Dice:  “En  esta  clase  de  buques,  la  artillería  de  grueso  calibre
es  la  que  debe  atacar,  rechazar  y  destruir  a  su  enemigo  similar.  Por
Id  tan.to,  el  acorazado  constituye  la  plataforma  que  debe  procurar
a  la  artillería,  de  grueso  calibre,  que  es  el  arma  principal,  las  mejo

res  condiciones  posibles  para  la  lucha.  La  artillería  de  mediano  cali
bre  y  la  antiaérea,  indispensables  y  de  gran  importancia  por  sí  mis
mas,  son,  por  lo  dtemás, armas  secundarias  para  alejar  ataques  me

nores.  El  deseo  de  crear  mejores  condiciones  a  la  artillería  media
se  paga  demasiado  caro  si  al  satisfacerlas  se  ocasio!nan  inconvenien
tes  graves  para  el  arma  principal”;  y  añade:  “Indudablemente,  en
caso  de  un ataque  por  sorpresa  por  parte  die los destructores  procedentes
de  los sectores de  proa,  la  disposición del calibre  medio propuesta  por  el
Almirante  De  Feo  presenta  ventajas;  pero  ante  la  eventualidad  de

ataques  torpederos  y  aéreos  el  requisito  principal  es  la  máxima  md
vilidad.”

Examinemos  estas  consideraciones.

Es  obvio  que  la  artillería  de  grueso  calibre  constituye  la  razón
de  ser  del  acorazado;  precisamente  por  ello,  es  necesario  que  puedan
estar  preparados  con  la  mayor  persistencia  para  el  ataque,  contra-
ataque  y  destrucción  de  su  enemigo  similar.  Para  que  esto  suceda,
sería  necesario  que  los  bu.ques  de  línea,  cuando  combaten  con  sus
similares,  no  estuviesen  obligados  a  maniobrar  para  rechazar  las
ofensas  contrarias,  viniendo,  de  esta  suerte,  a  ser  absneltos  de  la
misión  que  el  almirante  Prentzel  define,  justamente,  como  funda
mental.  Ahora  bien,  la  disposición  que  propongo  para  la  artillería
de  calibres  menores,  tiende,  precisamente,  a  llenar  esta  misión  y  per
mite  rechazar  los  afaques  secundarios,  sin  interrumpir,  ni  siquiera

disminuir  en  intensidad,  el  desarrollo  de  la  ofensa  principal.
Sirven  de  ejemplo,  las  dos  batallas  clásicas  de  Dogger  Bank  y

Skagerrak,  en  las  •cuales  hubo  de  abandonarse  frecuentemertte  o
descuidar  por  lo  menos,  la  acción  principal,  al  surgir  la  necesidad
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de  rechazar  ataques  menores,  bien  sea  distrayendo  el  tiro  de  grueso
calibre  contra  los  buques  similares  para  emplearlo  contra  las  fuer
zas  sutiles  que  se  acercaban  peligrosamente  (lo  cual  hubieron  de

hacer  especialmente  los  ingleses  o  ‘bien maniobrando  de  suerte  que
por  tener  que  meter  bruscamente  se  perdía  eficacia en  el  tiro  de  grue

so  calibre.
Hay  que  tener  en  cuenta  que  en  las’ batallas  del  futuro,  dado  el

perfeccionamiento  y  la  introducción  de  nuevos  medios,  las  acciones
de  destructores  veloces  y  de  aviones,  serán  mucho  más  frecuentes  y
surgirán  a  menudo  tan  de  improviso,  que  no  se  podrá  esperar  recha
zarlas  sino  teniendo  ya  la  máxima  iosíbilidad  de  desarrollar  las  re
acciones  necesarias  con  la  mayor  extensión,  sin  recurrir  a  maniobar
con  los  buques’, lo’ cual  no  es  posible  sino  con  retraso  por  las  seña
les  indispensables  y  en  cualquier  caso  siempre  distraerán  las  uni
dades  de  su  misión  principal  o  habrán  de  abandonarla  totalmente,
como’  hicieron  varias  veces  los  ingleses  en  Skagerrak.

Es  obvio,  por  consiguiente,  qu  si  la  eficiencia  del  fuego  anti

torpedero  o  antiaéreo  fuese  tal  que  lograse  dispersar  o  averiar  a  los
atacantes,  la  iecesidad  de  maniobrar  inmediatamente  quedaría  redu
cida  a  un  mínimo,  especialmente  cuando  el  buque  va  en  formación
o  combate  con  buque  similar.  En  bu.ques  susceptibles  de  desarrollar
una  elevada  capacidad  ofensiva  de  los’ calibres  menores  en  los  sec

tdres  de  proa,  se  podría  considerar  la  conveniencia  de  poner  la  proa
a  los  atacantes,  más  bien  que  la  popa,  como  parece  tender  a  acon
sejar  el  Almirante  Prentzel,  ya  que  de  este  modo  además  de  poder
desarrollar  una  reacción  más  intensa  e  inmediata,  se  produce  un  tal

desconderto  en  los  atacantes  que  hace  sumamente  im.prooahle  el
que  logren  su  propósito.

La  dispdsición  propugnada,  a  más  de  tener  las  ventajas’  citadas

para  la  batalla,  considero  qu.e es  también  oportuna  para  la  defensa
normal  de  los  buques,  tanto  en  la  mar  cono  fondeados,  en  cuya
última  posición  habrán  de  rechazar  frecuentes  ataques’ aéreos.  Con
las  instalaciones  usuales  de  la  artillería  de  calibres  menores  se  crean
tantos  obstáculos  en  los  campos  del  tiro  antiaéred  que  las  aerona

ves  que  atacan  desde  una  dirección  cualquiera  no  son  combatidas
desde  el  buque,  en  los  primeros  instantes,  sino  por  la  mitad  y  hasta
menos,  de  las  piezas  de  a  bordo  y  por  otras,  sucesivamente,  a  me
dida  que  es’ posible;  mas  nunca  por  todas  al  mismo  tiempo,  mien
tras  oue  en  el  tipo  propuesto  los  aviones  son  siempre  rechazados
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por  la  misma  artillería  con  el  máximo  volumen  de  fuego  y  ade
más,  seguidos,  con  continuidad,  por  las  mismas  estaciones  de  di
rección  del  tiro.  Esto  es  importantísimo,  ya  que  se  ha  de  pensar
que  durante  toda  la  guerra,  lo  mismo  de  día  que  de  noche,  la  ofensa
aérea  será  frecuente  e  implacable  y,  por  consiguiente,  es  imprescin
dible  que  la  defensa  con  la  artillería  mediana  alcance  la  máxima
eficacia.

Ohservaciones  sobre  los  tos  Nelson  y  Dunkerque—Dice  el  Al
mirante  Prentzel,  al  llamar  la  atención  acerca  de  la  instalación  de  las
torres  a  proa  en  los  nuevos  buques  ingleses  y  franceses:  “En  cuanto
•a  la  instalación  de  la  artillería  de  grueso  calibre  en  el  Nelson  y  Roo’

ney,  se  debe  tener  en  cuenta  que  estos  buques  se  han  construido  se
gún  criterios,  hasta  cierto  punto  restrictivos,  originados  por  el  Trata
do  (le  Wáshington  de  1922.  Mas,  en  tales  condiciones,  esta  disposi
ción  de  la  artillería  constituye  la  mejor  utilización  del  peso  disponi
ble  y  asegura  la  máxima  seguridad  a  la  artillería  y  su  municionamien
to.  Esta  me  parece  que  ha  sido  la  única  y  decisiva  consideración  que
ha  influido  sobre  la  disposición  de  que  se  trata,  y  no  las.  dificultades
de  carácter  técnico-balístico  a  que  alude  el  Almirante  De  Feo,  o  bien
aquellas  que  pudieran  resultar  en  la  dirección  del  tiro  por  efecto  de
instalar  las  torres  en  las  extremidades,  o  sea  a  gran  distancia  entre
ellas,  ya  que  no  parece  que  se  hayan  derivado  inconvenientes  en
tiempo  (le  guerra;  es  cierto  que  Francia,  en  la  construcción  de  sus
Dunkerque,  no  ha  llegado  al  límite  máximo  del  desplazamiento  que
se  le  consiente,  y  no  aparecen  claros  qué  motivos  la  hayan  podido  in
ducir,  no  obstante,  a  adoptar  la  misma  disposición  de  artillería  em
pleada  en  el  Nelson  y  Rodney;  pero,  probablemente,  ha  influido  de
cisivamente  el  deseo  de  mantener  el  buque  dentro  de  los  límites  más
reducidos  posible  del  tonelaj e.”

En  pocas  palabras,  se  reconoce  que  el  agrupar  las  torres  grandes

conduce  a  una  mejor  utilización  del  peso  para  la  mayor  seguridad
de  la  artillería  y  su  municionamiento,  y  sería  útil  considerar  que  tan
notable  ventaja,  por  razones  de  construcción  naval  bien  conocidas,  re
sulta  mucho  mayor  cuanto  mayor  es  el  tonelaje.  Además,  si  la  agru
pación  de  las  torres  mayores,  en  vez  de  hacerse  hacia  una  de  las

extremidades  del  buque,  y  precisamente  en  la  de  proa,  se  llevase  a
cabo  en  el  centro,  se  alcanzaría  mayor  seguridad  en  la  artillería  y
en  los  pañoles,  ya  que  el  centro  del  buque  es  siempre  más  susceptible
de  mejor  defensa,  a  base  de  coraza,  que  lo  son  las  extremidades,  o

también  porque  hacia  la  cuaderna  maestra  del  buque  puede  tener  un
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mayor  desarrollo  la  defensa  contra  explosiones  submarinas,  y  los  pa
ñoles  pueden  colocarse  a  mayor  distancia  de  la  carena.

Acerca  de  la  otra  ventaja  de  tener  la  artillería  gruesa  agrupada
en  torres  contiguas  y  en  las  proximidades  inmediatas  del  aparato  di
rector  de  tiro,  si  bien  es  cierto  que  la  instalación  de  las  torres  en  las
extremidades  no  evidenció,  en  la  guerra  pasada,  inconvenientes  de
rivados  de  desniveles  recíprocos  de  las  torres  y  de  la  dirección  de
tiro,  ello  dependió  acaso  del  hecho  de  que  tales  aparatos  estaban  en

tonces  en  sus  balbuceos  y  muy  lejos  de  la  precisión  que  ahora  se
exige;  únicamente,  para  hacer  presente  la  importancia  de  la  cuestión,
citaré  que  se  ha  comprobado  que  la  cubierta  de  un  trasatlántico  ac
tual  de  una  eslora  aproximada  de  200  metros  sufre,  entre  las  prime
ras  horas  de  la  mañana  y  las  vespertinas  en  los  meses  de  verano,  un
alargamiento  de  unos  54  cm.  más  que  el  que  sufre  la  obra  viva.

Acumulación  de  la  artillería.—El  Almirante  Prentzel  pone  de  re
lieve  las  razones  que  obran  en  contra  de  la  aglomeración  de  la  arti
llería  de  mediano  calibre,  y  cita  a  este  objeto  la  ya  mencionada  re
lación  del  Comité  británico,  en  el  que  se  dice:  “En  consideración  a
la  capacidad  ofensiva  de  los  modernos  destructores,  y  especialmente
ante  la  posibilidad  de  ataques  torpederos  al  fin  de  la  batalla  naval,  se
considera  necesario  que  la  artillería  antitorpedera  se  distribuya  por
piezas  alejadas  unas  de  otras,  de  suerte  que  unó  o  dos  impactos  de
grueso  calibre  no  puedan  dejar  a  todos  •fuera  de  combate.”

Y  tras  varias  consideraciones,  que  mencionaré  a  continuación,

concluye  expresando  la  opinión  de  que  la  disposición  longitudinal
propuesta  para  la  artillería  de  menor  calibre  no  representa  una  me
jora  franca  en  parangón  de  lo  que  se  hizo  en  los  tipos  Royai  Soze
reign  y  Bayern,  en los  cuales  la  artillería  media  se  ha  colocado  en  ca
samatas  a  lo  largo  del  costado,  distribuida  de  la  misma  manera  que
cuando  se  han  instalado  en  mantelete  en  el  reciente  tipo  Deutsclzland.
Hay  que  observar,  empero,  que  los  nuevos  tipos  ingleses  y  franceses,
construídos  con  pbsterioridad  a  la  guerra,  han  abandonado  la  insta
lación  en  casamatas  o  manteletes  en  cubierta,  adoptando  las  torres;
esta  instalación  es  evidentemente  superior  a  las  demás,  y  ciertamente

no  la  siguieron  los  alemanes  en  el  Deutschland  únicamente  por  la  es
casa  disponibilidad  de  peso  que  existe  necesariamente  en  este  tipo.

La  eficacia  de  los  proyectiles  explosivos,  la  intensidad  de  tiro  que

hay  que  prever  actualmente  y  en  el  porvenir  dan  la  certeza  absoluta

de  que  todo  aquello  que  se  encuentre  en  cubierta  y  no  tenga  la  pro

tección  más  completa  habrá  de  sufrir  una  devastación  fatal.  Se  pue
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de  esfar  seguro  de  que  todo  aquello  que  concierne  al  servicio  de  los
cañones  a  barbeta,  sirvientes  de  las  piezas,  aprovisionamiento  de  mu
niciones,  transmisiones  de  órdenes  será  rápidamente  destruido  y,
por  consiguiente,  fracasará  la  misión  antitorpedera  y  antiaérea  que
se  les  asigna.  Será,  por  consiguiente,  imprescindible  la  mayor  posi.
hilidad  de  defensa,  para  lo  cual  se  deberá  recurrir  a  la  instalación  en
torres  para  proteger  seriamente  la  artillería,  sirvientes,  tubos  de
aprovisionamiento  de  las  municiones  y  transmisiones;  la  instalación
en  casamatas,  y  más  aun  a  barbeta,  tendrá  sólo  un  valor  aparente  en
los  esquemas  de  los  anuarios  navales.

A  mayor  abundamiento,  hubo  buques  que  también  en  la  batalla
de  Skagerrak  tuvieron  que  lamentar  la  pérdida  de  todos  los  calibres
secundarios  instalados  en  casamatas:’  “a  las  18h  27m  toda  la  batería
de  estribor,  de  I52  mm.,  del  Malaya  quedó  fuera  de  servicio ‘por
dos  granadas  del  Von  der  Tann  (pág.  278)”;  y  más  adelante  (pá
gina  337):  “a  las  2o’  13m  casi  todos  los  cañones  de  babor  de  150  mm.
del  Derfflinqer,  quedaban  inútiles”

Añadamos  a  esto  la  necesidad  de  aislar  esto’s cañones  de  los  in
cendios,  del  gas  de  las  granadas  que  hacen  explosión  en  las  inme
diaciones,  de  los  asfixiantes  que  es  presumible  sean  empleados  y  de-
duciremos  de  todo  ello  que  es  indispensable  la  agrupación  de  las

piezas  en  torres.

Adopto  el  vocablo  agrupación,  en  lugar  del  de  aglomeración  que
usa  el  Almirante  Prentzel,  para  la  distinción  adecuada.

La  agrupación  es  indispensable  para  poder  llevar  la  protección
al  más  alto  grado.  Contra  este  criterio  se  ha  usado  frecuentemente  la
fútil  expresión  “demasiados  huevos  en  el  mismo  cesto”,  frase  que,
aun  teniendo  alguna  consistencia  sólida,  suele  perder  valor  por  su

misma  banalidad.  Si  su  contenido  se  hubiese  tomado  verdaderamente
en  serio,  la  artillería  de  grueso  calibre  no  hubiera  pasado  desde  la  to
rre  single  a  la  doble,  la  triple  y  actualmente  a  la  cuádruple,  realizán
dose  con  ello  ganancias  sensibles  en  la  protección,  sencillez  de  instala

ción,  mayor  extensión  de  los  campos  de  tiro,  concentración  eficaz  de
la  potencia  ofensiva  y  relativa  facilidad  de  empleo.  En  un  campo  más

extenso,  no  se  trataría  de  reunir  la  mayor  potencia  posible  ofensiva  y
defensiva  en  un  mismo  casco,  tendiendo  a  desplazamientos  muy  gran

(les,  sino  que  se  hubiera  retrocedido  hacia  el  monitor,  para  poder  de
cir  que  el  hundimiento  de  una  unidad  solamente  acarreaba  la  pérdida
de  un  único  cañón.

Es  un  hecho  que  cuanto  mayor  es  la  concentración  mayor  es  tam
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bién  la  posibilidad  de  protección  y  utilización  de  la  ofensa,  o  sea  que
es  mayor  la  posibilidad  de  confeccionar  a  satisfacción  el  cesto  y  los
huevos  para  hacerlos  resistentes;  esta  realidad  es  precisamente  la  que
condujo  a  ejecutar  las  agrupaciones  del  tipo  Nelson,  que  aun  se  an
tojan  insuficientes,  y  mucho  más  racionales  en  los  tipos  Dunkerque,
donde  se  ha  adoptado  la  torre  cuádruple,  no  sólo  para  las  piezas  de
gran  calibre,  sino  asimismo  para  la  mayor  parte  de  las  menores.

Pero,  tanto  en  uno  como  en  otro  tipo,  así  como  en  los  otros  que

llevan  las  torres  en  ambas  extremidades,  hay  una  o  varias  torres  de
mediano  calibre  que  quedan  siempre  por  la  banda  opuesta  al  enemigo,
las  cuales,  a  más  de  no  contribuir  a  la  eficacia  del  fuego  en  el  sector
de  máxima  ofensa,  representan  un  aumento  del  blanco  útil  al  adver
sano;  se  deduce  que,  según  el  criterio  que  se  tiene  del  armamento
longitudinal  integral,  conviene  para  el  armamento  secundario  una

aglomeración  menor,  con  lo  que  se  evita  que  un  blanco  afortunado
de  grueso  calibre  pueda  inutilizar  fácilmente  la  mayor  parte  de  la  ar

tillería  menor.  En  efecto,  los  dos  núcleos  de  calibres  menores  se  eq
cuentran  notablemente  distanciados,  y  los  pañoles  respectivos,  aleja
dos  entre  sí  y  de  los  de  grueso  calibre.

Además,  el  tiro  por  la  proa,  que  por  razones  obvias  es  el  más  im
portante,  no  puede  ser  igualmente  nutrido  y  eficaz  por  la  continuidad

de  los  campos  de  tiro,  sino  con  esta  disposición;  la  cual,  mientras
permite  batir  el  sector  de  máxima  ofensa  de  la  artillería  secundaria,
con  un  número  de  cañones  igual  o  mayor  que  el  máximo  que  se  pue
de  obtener  con  cuatro  o  más  torres  dispuestas  según  los  otros  crite
rios,  permite  al  proyectista  incrementar  la  defensa  de  las  tres  torres
con  el  peso  correspondiente,  por  lo  menos,  a  una  torre  entera  con  su
municionamiento.

Queremos  poner  también  de  relieve  la  oportunidad  de  abandonar
el  prejuicio  absurdo  manifestado  especialmente  en  los  tipos  anterio
res  a  la  guerra,  que  consistía  en  proteger  cada  calibre  con  corazas
de  espesor  igual,  o  aproximado,  al  calibre  a  proteger,  como  si  el  pro
yectil  hubiese  de  herir  sólo  la  coraza  de  espesor  correspondiente  a
su  calibre.  En  realidad,  sería  necesario  tratar  de  conseguir  para  todo
órgano  vital,  o  indispensable  para  la  eficiencia  bélica,  la  misma  capa
cidad  defensiva;  es  decir,  aproximarse  lo  más  posible  a  tener  en  las
torres  de  mando,  dirección  de  tiro  y  transmisión  de  órdenes  una  pro
tección  no  inferior  a  la  necesaria  contra  los  calibres  gruesos  y  tratar
que  los  menores  no  sean  defendidos  con  menor  eficacia.  A  tal  ob
jeto  tiende  la  instalación  propuesta,  la  cual,  por  realizarse  con  la
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máxima  economía  de  peso,  ofrece  un  margen  tal  que,  si  no  permite

completamente  conseguir  cuanto  queda  iñdicado,  si  consiente  acer
carse  sensiblemente.

Una  vez  dicho  todo  esto  sobre  la  conveniencia  de  adoptar  torres
cuádruples,  es  oportuno  considerar  cuál  pueda  ser  la  mejor  disposi—
ción  de  las  ametralladoras  en  un  acorazado,  teniendo  presente  que
es  necesario  que  el  personal  que  las  sirve  y  el  municionamiento  ten

gan  la  mayor  protección  posible;  lo  cual  se  conseguirá  solamente
con  la  eliminación  del  actual  sistema  de  esparcir  las  ametralladoras
por  las  superestructuras  con  grandes  sectores  muertos  en  los  campos
de  tiro  y  con  carencia  de  toda  protección.  Por  ello  se  ha  ideado  colo
carlas  en  abrigos  adecuados,  protegidos  y  superpuestos  a  las  torres
de  grueso  calibre  o  a  las  de  mediano,  montados  sobre  un  tubo  acora
zaclo  que  atraviese  la  torre  sustentadora,  lo  que  se  hace  posible  con
las  torres  cuádruples,  y  no  con las  triples,  puesto  que  el  tubo  en  cues
tión  pasa  por  entre  los  dos  cañones  centrales,  formando  parte  del
mamparo  existente  entre  las  dos  parejas  de  cañones  de  la  torre  cuá
druple,  para  cuya  adopción  es  un  argumento  más  esta  importante  po

sibilidad.
En  relación  con  la  instalación  de  las  ametralladoras,  resulta  ven

tajoso  el  armamento  longitudinal  integral,  ya  que  permite  la  insta
lación  de  cuatro  nidos  de  ametralladoras  en  el  plano  longitudinal  del
buque;  con  los  otros  criterios  no  se  puede  colocar  un  número  igual
en  condiciones  tan  ideales.

Conclitsones.—Teniendo  presente  también  cuanto  hube  de  expo
ner  en  ini  Memoria  anterior,  la  disposición  de  las  torres  de  la  artille
ría  de  menor  calibre  se  deriva  de  la  adoptada  pata  las  de  grueso..
Refiriéndcnos  a  ellas,  todas  las  posiblés  instalaciones  de  artillería  se

pueden  agrupar  en  tres  criterios  fundamentales:
a)  Torres  de  grueso  calibre  únicamente  en  las  extremidades;  es

Ci  criterio  que  llamaré  clásico,  y  seguido  generalmente  en  el  pasado.
Las  de  calibres  menores  tienen  que  instalarse  en  las  bandas  con  sec
tores  de  tiro  limitados  en  caza  y  retirada.  Pudiera  colocarse  en  el
centro  alguna  torre  superpuesta  a  las  extremas;  pero  ello  represen
ta  una  disposición  nada  económica  con  respecto  al  peso,  y  tiende  a

limitar  el  campo  de  tiro  del  calibre  principal.
b)  Torres  grandes  únicamente  a  proa,  renunciando  al  tiro  por

la  popa  en  una  amplitud  de  600  a  70°;  es  el  criterio  actual,  seguido

por  los  ingleses  en  los Nelson,  y  por  los  franceses,  en  los  Dunkerque.
En  estos  casos,  las  torres  pequeñas  quedan  todas  hacia  popa  del  tra
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vés,  como  en  el  Nelson,  y  a  las  bandas,  o  parte  a  las  bandas,  y  una

en  el  centro  del  buque,  corno  a  bordo  del  Dunkerque.

c)  Torres  al  centro,  con  renuncia  al  tiro  por  el  plano  longitudi
nal,  en  una  amplitud  de  40°  (20°  por  banda),  lo  mismo  en  caza  que
en  retirada;  es  el  criterio  para  los  tipos  de  buque  de  armamento  lon
gitudinal  integral,  propuesto  por  mí,  y  que  considero  que  se  ha  de
imponer  en  el  futuro.  Las  torres  menores  quedan  en  el  plano  longi
tudinal,  a  proa  dos  de  ellas,  por  la  mayor  importancia  ofensiva  y
defensiva  del  sector  de  caza,  y  la  otra,  a  popa.

Además  de  todas  las  ventajas  expuestas  en  mi  Memoria  anterior,
y  en  parte  recordadas  en  este  articulo,  el  criterio  c)  ofrece  las  si

guientes  condiciones  fundamentales:
1•a  Amplitud  máxima  del  sector  de  máxima  ofensa  de  la  arti

llería  de  grueso  calibre,  ya  que  en  los  otros  dos  criterios  queda  li
mitado  por  sectores  de  30  a  40°,  a  partir  del  plano  longitudinal,  mien
tras  que  en  e)  este  sector  queda  reducido  a  200

2.°  Máxima  intensidad  del  fuego  de  la  artillería  mediana,  y  las
ametralladoras,  en  los  sectores  laterales  correspondientes  de  máxima

ofensa,  y  mayor  intensidad  de  fuego  en  el  sector  de  proa;  y
3a  Máxima  posibilidad  de  obtener  una  defensa  eficaz  y  protec

ción  de  todos  los  órganos  del  buque,  a  causa  de  la  mayor  sencillez  de,
todas  las  instalaciones  y  el  mejor  rendimiento  de  los  pesos  asignados.

Falta  con  ello  el  requisito  demandado  en  la  relación  del  Comité
inglés,  y  recordado  por  Prentzel,  acerca  del  gran  valor  que  debe
atribuirse  a  “una  distribución  homogénea  del  fuego  en  todas  direc
ciones”,  hasta  el  punto  de  que  parece  no  se  haya  respetado  el  princi
pio  fundamental:  “el  comandante  debe  poder  utilizar  al  máximo  sus

armas  en  todas  las  situacioñes  bélicas”.
Pero  cuando  se  someten  los  buques  a  este  requisito  se  llega  a  ti

pos  que  tienen  posibilidades  limitadas  de  desarrollar  la  máxima
ofensa,  en  todas  direcciones,  lo  mismo  para  los  grandes  calibres  que

para  los  secundarios;  tal  requisito  podía  juzgarse  indispensable  en
los  buques  de  vela  que,  no  siendo  dueños  de  sus  movimientos  para
presentarse  al  enemigo  de  la  manera  más  adecuada,  por  estar  suje
tos  a  la  dirección  del  viento,  o  a  merced  de  la  mar  cuando  éste  que
daba  en  calma,  no  podían  elegir , la  dirección  para  realizar  o  sufrir
el  ataque  y  debían  hallarse,  por  consiguiente,  armados  en  todas  di
recciones;  esto  ya  no  es  necesario  en  los  buques  actuales,  que  siem
pre  son  dueños,  sin  graves  alteraciones  del  desarrollo  cinemático  del
encuentro,  de  dirigirse  al  enemigo  en  la  dirección  en  que  alcanza  su
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máximo  desarrollo  la  capacidad  ofensiva,  y  es  mínima  la  posibilidad
cíe  ser  ofendido;  lo  cual  es  de  una  importancia  capital.

Por  otra  parte,  la  total  renuncia  al  tiro  en  los  sectores  extremos

de  proa  y  popa,  de  importancia  no  esencial,  y  ya  realizada  en  reti
rada  en  los  tipos  Nelson  y  Dunkerque,  permite  soltciones  satisfacto
rias  de  otros  numerosos  problemas,  cuyo  valor,  por  el  notable  des
arrollo  de  las  ofensas  llamadas  secundarias,  se  va  imponiendo,  con
fuerza  cada  vez  mayor,  a  las  necesidades,  a  las  cuales  un  buque  no
podrá  sustraerse  en  los  conflictos  del  porvenir,  sólo  con  considerar
con  una  seria  visión  de  la  realidad  lo  que  será  la  acción  bélica  fu
tura  dentro  y  fuera  del  campo  de  batalla.  Es  muy  difícil,  y  hasta  aho
ra  se  ha  presentado  como  imposible,  que  estos  numerosos  e  impor

tantes  problemas  puedan  ser  resueltos  en  buques  que  tengan  torres
en  ambas  extremidades,  y  hasta  en  aquellos  que  las  llevan  en  una
sola.
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Las  conversaciones  navales  aiig1osoviéticas.

Las  conversaciones  navales  anglo-soviéticas  se  siguen  con  el  má
ximo  interés  desde  Berlín.

Las  condiciones  que  ha  puesto  el  Gobierno  soviético  para  llegar
a  la  conclusión  de  un  acuerdo  son  las  siguientes:

Primera.  Que  Alemania  firme  un  Convenio  idéntico.
Segunda.  Que  la  flota  soviética  del  Extremo  Oriente  no  sea

examuaada  en  el  Acuerdo.
Ambas  condiciones  han  producido  en  Alemania  diversas  impre

siones  por  la  independencia  que  se  desea  dar  a  las  flotas  rusas  del
Báltico  y  del  Extremo  Oriente.

Respecto  a  esto,  escribe  el  Beliner  Tagebiatt:
“Alemania  está  dispuesta  a  firmar  un  Acuerdo  bilateral  con  In

glaterra  sobre  la  base  del  Tratado  naval  de  Londres  de  1936;  pero
a  condición  de  que  la  Unión  Soviética  se  obligue  a  la  misma  regla
mentación.  Esta  condición  del  Gobierno  de  Moscow  es  más  bien  una

condición  impuesta  por  Alemania.”
Sigue  argumentando  el  Berliner  Tageblatt  que  la  alusión  a  las

Fuerzas  de  Extremo  Oriente  carece  de  fundamento,  puesto  que  el
Tratado  naval  de  Londres  no  impone  limitaciones  más  que  en  el  or

den  cuantitativo.
“El  doble  objeto  del  Convenio  naval  que  se  negocia  hoy  día  en

Londres  es  la  limitación  del  tonelaje  de  las  unidades  y  la  supresión
de  las  construcciones  secretas.  Conviene  hacer  notar,  referente  a  esto
último,  que,  a  consecuencia  de  la  extensión  de  las  construcciones  so
viéticas,  podrían  variar  la  proporción  establecida  entre  las  construc
ciones  de  Inglaterra  y  las  del  Reich.”

Nuevo  Tratado  de  P.anam.

A  principios  de  narzo  se  ha  concluido  un  Tratado  entre  los  Es
tados  Unidos  y  la  República  de  Panamá.  Las  características  princi
pales  del  Tratado  son:
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i)  Renuncia  por  parte  de  Norteamérica  al  derecho  del  manteni
miento  del  orden  en  las  ciudades  de  Panamá  y  Colón  y  territorios
adyacentes;  pero  teniendo  en  cuenta  que,  la  protección  del  Canal  es
de  interés  común  para  ambas  naciones,  se  supone  que  no  habrá  nin
guna  objección  en  la  ocupación  de  los  terrenos  adyacentes  para  ese fin.

2)  Renuncia  de  la  garantía  de  Norteamérica  de  la  independen
cia  de  Panamá,  adquiriendo  así  esta  República  una  situación  más
digna,  de  completa  soberanía.

3)  Pago  de  la  renta  del  Canal  a  partir  de  1934,  alcanzando  la

cantidad  de  430.000  balboas,  equivalentes  a  257.500  dólares,  anterio
res  a  la  desvalorización.

Esta  última  parte  había  sido  discutida  por  Panamá,  pues  el  pago
de  la  renta  correspondiente  de  250.000  dólares  se  había  hecho  co

un  valor  del  dólar  más  bajo  que  lo  estipulado  en  el  Tratado  de  1903

(U.  S.  N.  1.  Proceedings).

Unión  panamericana.

El  17 de  abril  se  publicaron  las  respuestas,  llegadas  a la Casa  Blan

ca  (Wáshington),  de  las  17  Repúblicas  americo-latinas,  a  la  propuesta
del  Presidente  Rooselvet,  acerca  de  una  conferencia  panamericana
en  pro  de  la  paz,  que  deberá  celebrarse  en  Búenos  Aires  durante  el
año  en  curso.

Se  deduce  de  las  contestaciones  un  movimiento  bastante  extenso
en  favor  de  la  constitución  de  una  Liga  de  las  naciones  del  Nuevo
Mundo,  con  el  complemento  de  un  Alto  Tribunal  de  Justicia  Inter

nacional  exclusivamente  americano  en  su  composición  y  jurisdicción.
(Rivista  Marittima.)

Tres  conferencias  internacionales.

El  22  de  junio  se  reunieron  en  Montreux  los  delegados  de  las  po

tencias  signatarias  del  Acuerdo  sobre  la  desmilitarización  de  los  Es
trechos,  cuya  revisión  ha  pedido  Turquía.  El  26  se  abrió  la  sesión
del  Consejo  de  la  Sociedad  de  Naciones,  y  el  30,  la  Asamblea  de  la

Sociedad  para  tratar  sobre  el  problema  etíope:  sanciones  y  anexión.
Las  líneas  generales  del  Gobierno  turco,  en  relación  con  el  nuevo

Convenio,  que  desea  en  reemplazo  del  régimen  de  los  Estrechos  es
tablecido  por  el  Tratado  de  Laussana,  consta  de  tres  partes:

1a  Seguridad  general  de  Turquía.  Esta  parte  anula  los  artículos
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del  Tratado  de  Laussana  referentes  a  la  desmilitarización  de  los  Es
trechos;  esl:ipula  la  libertad  absoluta  de  la  navegación  comercial  y
la  prohibición  de  vuelo,  sobre  los  Estrechos,  de  los  aviones,  tanto  ci
viles  como  militares.

2•a  Seguridad  de  los  Estrechos.  Prevee  esta  parte  la  limitación
máxima  de  i..ooo  tns.  para  los  buques  de  guerra  extranjeros  que
pasen  los  Estrechos  y  la  prohibición  del  paso  de  submarinos.

3.a  Seguridad  del  Mar  Negro.  Según  los  términos  del  proyecto,
las  fuerzas  de  las  potencias  no  ribereñas  entrarán  en  él  con  el  solo
objeto  de  hacer  visitas  de  cortesía  a  los  países  ribereños;  no  debien
do  constituir  esas  fuerzas  ninguna  amenaza  para  las  flotas  de  las
naciones  del  litoral,  no  permitiéndose  el  paso  a  un  tonelaje  global
mayor  de  28.000  tns.  El  paso  de  buques  extranjeros  deberá  avisarse
con  un  mes  de  anticipación  para  obtener  el  permiso  de  Turquía.—
(Le  Temps.)

Política  meiterríinea.

Escribe  el  New  Chronc1e:
“El  éxii:o  italiano  ha  hecho  por  fin  comprender  en  Downing

Street  que,  no  sólo  se  ha  debilitado  el  ideal  de  la  seguridad  colectiva
y  ha  disminuído  el  prestigio  británico,  sino  que, también  están  ame
nazados  la  seguridad  inglesa  y  los  intereses  imperiales.

Cualquier  pacto  nuevo  que  se  haga  en  el  Mediterráneo  sería  bien

acogido,  no  sólo  por  el  Gobierno  británico,  sino  también  por  aque
llas  naciones  que  no  tienen  ningún  imperio  que  perder.

Los  proyectos  y  ambiciones  del  Duce  están  escritos  en  la  pared,
y  tan  claros  como  la  conquista  de  Etiopía.  Son:  la  hegemonía  en
el  cercano  Oriente  y,  ya  qe  no  la  conquista  de  Egipto,  por  lo  menos,
la  unión  por  medio  de  una  faja  de  territorio  italiano  de  las  dos  colo
nias  de  Libia  y  Etiopía.

Todo  pacto  permanente  de  asistencia  mutua  sería  un  obstáculo
para  las  ambiciones  del  Sr.  Mussolini,  pues,  aunque  esté  dispuesto
a  luchar  con  la  flota  inglesa,  es  improbable  que  lance  un  cartel  de
desafío  a  todos  los  países  ribereños  del  Mediterráneo.  La  verdadera
realidad  es  que  el  “Frente  italiano”  ha  cambiado  de  Etiopía  al  Me
diterráneo.”

Negociaciones  navales  anglo..polacas.

El  27  de  mayo  empezaron  en  Londres  las  negociaciones  nava

les  entre  Inglaterra  y  Polonia,  a  fin  de  llegar  a  la  conclusión  de  un
ToMo  cxix                                          8
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Tratado  naval  entre  ambos  países  y  que  permita  a  Polonia  contarse
entre  el  grupo  de  naciones  ligadas  por  las  cláusulas  de  comunicación
de  programas  y  de  limitación  cualitativa,  contenidas  en  el  Tratado
naval  de  Londres  de  1936.

Inglaterra  está  representada  por  los  Sres.  Craigie  y  Holman,  del
Ministerio  de  Negocios  Extranjeros,  y  los  Capitanes  de  navío  y
fragata  Phillips  y  Beil,  por  el  Almirantazgo.  Polonia  lo  está  por  su

embajador,  el  Comandante  Racynski,  y  el  Capitán  Soliski,  agregado
naval,  y  dos  secretarios  de  la  Embajada.—(Le  Temps.)

Desguace  de  cinco  cruceros.

Los  cinco  cruceros  que  deberán  desguazarse,  en  compensación  de
la  transformación  de  los  tipo  Hawkins,  son  el  Caledon,  Caypso,  Ca

radoc,  Ceres  y  Cura çao.  Todos  se  construyeron  durante  la  guerra,  y
desplazan  unas  4.200  tns.

Este  asunto  fué  discutido  en  la  Cámara  inglesa,  dando  lugar  a
una  vigorosa  intervención  del  Sr.  Winston  Churchill.  Subrayaba  el
orador  lo  paradójico  de  la  política  que  hace  destruir  cinco  cruceros
en  el  momento  que  que  se  solicitan  créditos  para  construir  otros  nue
vos.  Atacó  a  continuación  el  Tratado  de  Londres  de  1930,  que  con
sideró  siempre  como  lesivo  a  los  intereses  de  la  Marina  inglesa,  re

sistiéndose  a  admitir  que  ese  Tratado  obligue  a  Inglaterra  a  sacrifi
car  sus  cruceros.

“Lo  digo  sin  duda  de  ninguna  clase;  no  hay  nada  en  ese  Trata
do  que  nos  obligue  a  hundir  esos  cruceros,  a  menos  que  nosotros  lo
deseemos  así.”

Insiste  sobre  el  hecho  de  que  la  situación  actual  ha  cambiado,
pues  el  programa  de  construcción  de  destructores  en  Francia,  las

construcciones  navales  alémanas  y  la  situación  en  el  Mediterráneo
son  otros  tantos  factores  nuevos,  pudiéndose,  según  el  Sr.  Churchill,
utilizar  la  cláusula  de  salvaguardia  del  Tratado  de  1930.  “Se  dice,
afirma,  que  si  nosotros  no  los  hundimos,  Japón  tampoco  hundirá  cin

co  o  siete  de  los  suyos.
¿ Qué  es  más  peligroso?  ¿ El  que  Japón  tenga  cinco  cruceros  más

en  el  Extremo  Oriente  o  que-  nosotros  tengamos  cinco  menos  en
nuestras  derrotas  comerciales  del  Mediterráneo  y  en  los  Estrechos?
Estamos  seguros  de  que  Japón  va  a  hundir  sus  cruceros?  ¿ Lo  ha

hecho  ya?”
Precisa  el  orador  que  no  acusa  al  Japón  de  mala  fe;  ese  país  tic-



NOTAS  PEOFESIONALES

ne  perfecto  derecho  a  conservar  sus  barcos,  cosa  que  tal  vez  haga,
habiendo  entonces  Inglaterra  perdido  doble  al  destruir  sus  buques

En  una  breve  intervención,  el  Almirante  Sir  Roger  Keyes  insiste
en  que  la  Aviación  naval  se  ponga  bajo  el  control  directó  del  Almi-
rantazgo  para  poder  modernizar  y  perfeccionar  esta  arma,  haciendo
después  alusión  a  la  propaganda  italiana  entre  los  países  mediterrá
neos,  la  cual  pone  en  duda  la  potencia  de  la  Marina  inglesa.

ESPA1ÍA
—            Maniobras naaIes  en  el  archipiJago  canario.

La  Escuadra,  compuesta  por  la  división  de  cruceros,  el  Jaime  1,
Méndez  Núñez  y  las  dos  flotillas  de  destructores,  salió  el  2  de  mayo,

bajo  el  mando  del  Almirante  Salas,  con  rumbo  a  las  Islas  Canarias,
al  objeto  de  realizar  maniobras,  de  acuerdo  con  el  tema  que  se  expo
ne  más  adelante.

Durante  la  navegación  hacia  el  arphipiélago,  se  realizaron  diversos

ejercicios  de  escuadra,  entrenamiento  y  ataque  de  destructores.
En  las  proximidades  de  las  Islas  se  repartieron  los  buques  en  los

dos  bandos  en  que  habían  de  dividirse  para  la  ejecución  de  las  mani
obras;  dirigiéndose  el  azul,  compuesto  por  los  tres  cruceros  tipo  Cer
vera  y  la  segunda  flotilla  de  destructores,  a  Las  Palmas;  y  el  rojo,
integrado  por  el  Jaime  1,  Méndez  Núñez  y  la  primera  flotilla  de  des
tructores,  a  Santa  Cruz  de  Tenerife.  A  estos  últimos  buques  habían
de  incorporarse  más  tarde  los  submarinos.

Ambos  bandos  llegaron  a sus  puertos  respectivos  el día  5  de  mayo.
La  división  de  submarinos,  compuesta  de  cinco  del  tipo  “C”  y

uno  del  tipo  “B”,  salieron  de  Cartagena  para  Santa  Cruz  de  Tene
rife,  incorporándose  a  su  escuadra  el  día  9.

El  tema  a  desarrollar  fué  el  siguiente:
i.  Dos  bandos,  rojo  y  azul,  se  hallan  en  guerra  desde  los  pri

meros  días  del  año  1936.
2.  El  bando  rojo  posee  las  costas  francesas  de  Europa  y  Africa.
3.  El  bando  azul  posee:
Las  costas  españolas,  con  Marruecos  y  el  archipiélago  canario,

menos  Fuerteventura  y  Lanzarote,  que  se  consideran  neutrales.  El
paso  de  la  Bocaina  se  considera  minado  por  el  país  neutral,  al  que
pertenecen  las  Islas.

Los  puertos  principales  del  archipiélago  se  considera  que  son,

Santa  Cruz  de  la  Palma  y  San  Sebastián  de  la  Gomera.
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-    4.  Desde  los  primeros  días  del  mes  de  mayo,  y  como  consecuen

-  cia  de  una  gran  actividad  roja  en  la  región  occidental  del  estrecho

de  Gibraltar  y  en  las  costas  de  Portugal,  el  comercio  azul  con  Amé
rica  se  encuentra  de  momento  cortado,  existiendo  en  los  puertos  an

tes  citados  una  gran  aglomeración  de  buques  mercantes,  en  espera  de
que  cambien  las  circunstancias.

5.   El  bando  rojo,  cuya  base  se  supone  en  un  punto  convenido
del  Océano,  deberá  efectuar  un  bombardeo  a  los  puertos  de  Santa

Cruz  de  la  Palma  y  San  Sebastián  de  la  Gomera,  al  objeto  de  des
truir  las  unidades  mercantes  que  en  ellos  se  encuentran.

6.   El  bando  azul,  al  que  no  se  le  pueden  enviar  refuerzos  por
-  la  situación  de  la  Península,  debe  oponerse  al  intento  anterior.

El  supuesto  se  desarrolló  entre  los  días  It  y  13,  y  al  terminarlo,
los  submarinos  se  dirigieron  a  Las  Palmas,  de  donde  salieron  días
más  tarde  para  Crtagena;  los  destructores,  después  de  permanecer
un  día  en  Santa  Cruz  de  la  Palma,  partieron  con  el  mismo  rumbo,  y

-  los  cruceros,  con  el  Jaime  1,  siguieron  para  1armn,  donde  habían  de
efectuar  ejercicios  de  tiro.

•                              Botadura del  buque minador  «Marte».

El  día  19  de  junio  se  lanzó  al  agua  en  El  Ferrol  el  buque  mina

dor  Marte.
Las  características  principales  del  nuevo  buque  son  las  siguien

tes:  eslora,  96  mts.;  manga,  12,75,  y  puntal,  7,75.

Desplaza  2.100  tns.,  estando  constituído  su  armamento  por  cua
•  tro  cañones  de  120  mm.;  cuatro  cañones  de  40  mm.  en  montajes  do-

bies,  y  cuatro  ametralladoras  de  7  mm.,  siendo  los  dos  últimos  gru
pos  de  piezas  antiaéreas.  El  nuevo  minador  desarrollará  una  veloci

dad  de  17  nudos  y  medio.  El  acto  del  lanzamiento  se  celebró  sin  ce
remonia  alguna.

Campeonatos  de  atletismo  de  la  Marina.

Con  una  organización  perfecta  se  han  celebrado  en  las  distintas
Bases  los  Campeonatos  para  seleccionar  el  personal  que  ha  de  repre

sentarlas  en  el  VI  Campeonato  de  Atletismo  de  la  Marina,  que  se
celebrará  en  Ferrol,  campo  de  La  Graña,  los  días  3,  4  y  5  de  julio.

Ciertas  dificultades  de  entrenamiento  y  el  no  perfecto  estado  de
algunas  pistas  han  sido  causa  de  que  las  marcas  no  sean  en  conjunto
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lo  buenas  que  se  podía  esperar.  Es  de  suponer  que  en  el  espacio  de
tiempo  entre  los  Campeonatos  de  selección  celebrados  y  los  de  la  Ma

Fqui  o  de  Hockey  de  dinisterio  le  Marioa,  v’needor  de

a  Copa  Consola’iÓ,i  de  a  Vederaejón  Catel}a  a

rina,  al  dar  Lugar a  entrenamientos  intensos,  se  consiga  mejorar  to—
das  las  marcas,  y  la  lucha  se  presente  más  reñida.

Entrega,  en  Tánger,  de  la  bandera  al  buque  Flanero
«Tofiño».

El  día  ‘  de  junio  tuvo  lugar  en- Tánger  la  ceremonia  de  entrega.
de  una  bandera,  regalada  por  suscripción  popular  entre  los  españo
les  y  simpatizantes  de  España  en  aquella  ciudad,  al  buque  planero

Tofiño.
Asistió  al  acto  toda  la  colonia,  las  autoridades  nacionales,  los  ex

ploradores  de  España  y  5.  1.  el  Obispo  de  Gallípoli.
En  el  puerto  se  hallaba  fondeado  el  destructor  Sánchez  Barcái

tegui.
Fué  madrina  de  la  bandera  la  esposa  de  nuestro  Ministro,  Excma.

Sra.  Dña.  Victoria  Rosado  de  Rojas.
Antes  de  empezar  la  ceremonia,  el  Comandante  del  Tofiño,  Capi

tán  de  fragata  D.  Federico  Aznar,  impuso  la  Cruz  de  la  Orden  del.
Mérito  naval  al  Excmo.  Sr.  D.  José  Rojas  Moreno,  Ministro  de  Es
paña,  condecoración  concedida  por  el  Gobierno  como  reompensa  a,
sus  méritos  y  dotes  relevantes.

La  Cruz  del  Mérito  naval  fué  regalada  por  la  dotación  del  buque
planero.
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Al  hacer  entrega  de  la  bandera  la  Excma.  Sra.  Dña.  Vic
toria  Rosado  de  Rojas  leyó  unas  cuartillas  que  expresaban  en  flori
do  lenguaje  la  significación  de  la  enseña  que  patrocinaba  y  la  exqui
sita  sensibilidad  y  amor  que  la  mujer  pone  en  todas  las  misiones  que
se  le  confían.

A  este  discurso  contestó  el  Comandante  del  Tofiño  con  otro  vi
brante  de  patriotisiñhy  exaltación  al  trabajo  y  al  estudio,  lemas  del
buque  y  dotación  de  su  mando.

Después  de  expresar  en  él  a  la  colonia  española  el  simpático  y

generoso  acto  de  la  suscripción  popular,  iniciada  por  el  director  del
periódico  Democracia,  Sr.  Solves,  para  regalar  una  bandera  al  buque
de  su  mando;  pasó  a  describir  la  labor  de  la  Comisión  Hidrográfica,
que  resumió  con  las  siguientes  frases:

“Conocida  es  de  todos  la  labor  que  esta  Comisión  Hidrográfica,
instalada  ayer  en  el  Giralda,  y  hoy  en  este  buque,  realiza  sobre  estas
costas.  Puede  resumirse  en  que  tiende  a  hacer  más  fácil  y  segura  la
navegación  de  los  buques  que  a  ella  se  aproximan.

Comprende  esta  labor  el  levantamiento  de  nuevas  cartas  náuticas,
con  los  correspondientes  estudios  sobre  mareas,  corrientes  y  magne
tismo  y,  en  general,  sobre  todo  cuanto  puede  interesar  al  navegante.
Acaba  de  darse  a  la  publicidad  la  nueva  carta  del  estrecho  de  Gibral

tar,  estando  ya  en  servicio  la  de  la  bahía  de  Tánger,  y  esperamos
que  en  esta  campaña  quede  terminado  el  levantamiento  de  la  costa
occidental  del  protectorado  de  España  en  Marruecos.  Estos  trabajos,
basados  en  la  aplicación  práctica  de  principios  científicos,  tienen  un
fin  humanitario  y  el  mismo  que,  compañeros  de  profesión  de  otros
países  desarrollarán  en  otros  mares  y  continentes.”

Habló  después  el  Capitán  de  fragata  Aznar  del  valor  y  constan
cia  demostrados  por  nuestros  antepasados  en  la  conquista  hidrográ
fica  de  los  océanos,  deteniéndose  en  analizar  la  vida  científica  de  don
Vicente  Tofiño,  en  recuerdo  de  quien  el  buque  planero  ostenta  el
nombre,  haciendo  resaltar  cómo  los  estudios  de  aquel  hombre  de
ciencia  sobre  las  corrientes  del  Estrecho  forman,  aun  hoy  en  día,  un
texto  para  los  navegantes.  Concluyó  su  sentido  discurso  con  frases
de  encomio para  la  madrina  de  la  bandera,  y  de  agradecimiento  para
la  colonia• española  de  Tánger,  finalizando  con  unos  patrióticos  y  en
tusiastas  vivas  a  Tánger  y  a  la  República  española.

A  continuación  hizo  uso  de  la  palabra  el  excelentísimo  señor  Mi

nistro  de  España,  siendo  su  oración,  adornada  de  ingeniosas  y  felices
figuras  comparativas,  un  ferviente  reconocimiento  de  admiración  a
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España  y  su.  Marina,  representada  por  el  Tofiño,  demostrando  cómo
además  nuestros  antiguos  marinos  fueron  dejando  jalones  de  su  sa
biduría  por  todos  los  confines  del  mundo.

Todos  los  discursos  fueron  calurosamente  aplaudidos.
Por  la  noche,  en  la  terraza  del  Hotel  Cccii,  la  dotación  del  Tofiño

correspondió  con  una  verbena  a  las  amabilidades  de  la  colonia  espa
ñola.

La  REV:STA, haciéndose  eco  del  sentir  de  la  Marina,  agradece  a
las  autoridades  y  colonia  española  de  Tánger  las  atenciones  concedi
das  al  buque  planero  Tofiño.

J4egada  del  buque-escuela  «Juan  Sebastián  de  Elcano».

El  día  13  de  junio  amarró  entre  boyas,  en  La  Carraca,  el  Jnan

Sebastián  de  Elcano,  rindiendo  su  viaje  de  prácticas.  El  retraso  de
trece  días  en  su  llegada  a  Cádiz  ha  sido  debida  a  la  rotura  de  un  ci
güeñal  del  motor  principal,  a  los  cinco  días  de  la  salida  del  buque
de  Nueva  York.  Al  llegar  al  NW.  de  las  Azores  empezaron  a  soplar
vientos  del  NE.  al  SE.  que  sólo  permitieron  avantear  al  Elcano  150

millas  en  dirección  E.,  durante  los  trece  días  que  duraron.  Pasado
ese  intervalo,  soplaron  vientos  del  N.,  que  facilitaron  la  derrota  has
ta  S.  Vicente,  donde  con  ventolinas  variables  y  ayuda  de  la  corriente

pudo  alcanzar  la  bahía  de  Cádiz.

4LEMANI

Buques  de  guerra.

El  Diario  Oficial  de  la  Marina  de  guerra  alemana  publica  la  lista
de  los  buques  de  guerra  del  Reich  en  fecha  i.°  de  abril  de  1936.

Posee  hoy  día  Alemania  en  servicio  los  acorazados  Deutschland,
Admiral  Scheer  y  Admiral  Graf-Spee.  En  construcción  tiene  los  aco
razados  Ersatz-Elsa.s  y  Ersatz-Hessen.

Los  acorazados  antiguos  son:  Hannover,  Schlesien  y  Schleswig
Holstein.  Los  cruceros  son:  Emdem,  Koenisb erg,  Karlsruhe,  Koein,
Leipzig  y  Nurnberg.

Se  encrLentran en  construcción  los  cruceros  Ersatz-Berlin,  Ersatz
Harnburg  y  el  J.

Los  destructores  en  construcción,  en  número  de  i6,  van  designa
dos  con  los  números  Z-i  a  Z-ió.  Los  19  destructores  pequeños  se

denominan:  T-155,  T-19o,  T-.r96,  G-7,  G-8,  G-io,  G-ii,  Moewe,
Greif,  Secadier,  Albatros,  Kondor,  Faike,  Wolf,  Iltis,  Tiger,  Luchs,
Jaguar  y  Leo pard.
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Según  la  lista  oficial,  hay  19  submarinos  terminados.  Llevan  los
números  que  van  del  U-i  al  U-15  y  del  U-17  al  U-2o.  En  construc
ción  hay  17  submarinos,  el  U-i6  y  los  números  del  U-21  al  U-36.

Hay  tres  buques  escolta  terminados  y  siete  en  construcción.  Ale

mania  posee  en  la  actualidad  29  dragaminas  y  20  barcos  especiales,
eencargados  de  la  rebusca  de  restos  y  supervivientes  después  de  la
batalla,  y  otros  cuatro  barcos  en  construcción  para  servicios  varios.
También  tiene  la  Marina  muchas  vedettes  rápidas,  afectas  a  la  vigi
lancia  del  Océano  y  a  las  prácticas  de  bloqueo.

Hay  en  servicio  dos  buques-escuela  de  artillería  y  otros  cinco  bu

ques-escuela;  el  Meteor,  encargado  de  la  misión  hidrográfica;  el  ve
lero-escuela  Gorch-Fock,  el  escolta  de  submarinos  Saar,  y  otros  bar
cos  auxiliares.

Celebración  del  vigésimo  aiiiversario  de  la  batalla
de  Jutlandia.

El  30  de  mayo,  vigésimo  aniversario  de  la  batalla  de  Jutlandia,

fué  inaugurado,  en  presencia  del  Fuhrer-canciller,  el  monumento  ele-,
vado  en  recuerdo  de  los  34.836  miembros  de  la  Marina  alemana  fa-.
llecidos  durante  la  Gran  Guerra.

Es  una  especie  de  torre,  de  85  metros  de  alto,  erigida  en  Labe.

El  monumento,  vertical  por  el  lado  del  mar,  se  ensancha  hacia  la.
base.  El  frente,  que  mira  al  Este,  se  recurva,  formando  un  perfil  que
reproduce  la  forma  que  los  Vikins,  en  el  siglo  décimo,  daban  a  la,
proa  de  sus  embarcaciones.

El  Almirante  Raeder  pronunció  un  discurso,  en  el  que  asoció  a

los  marinos  ingleses  y  alemanes  desaparecidos  en  la  batalla,  evocando
el  recuerdo  de  la  flota  hundida  después  de  su  rendición  en  Scapa
Flow,  que  salvó  el  honor  de  la  Marina  Imperial,  terminando  su  dis

curso  con  una  acción  de  gracias  al  Sr.  Hitler  por  su  “acto  liberador”,
que  había  devuelto  al  Reich  su  Marina  de  guerra.

Por  el  centro  de  Berlín  desfiló  un  destacamento  de  Marina,  que

después  se  repartió  para  montar  guardia’  en  el  monumento  de  los
muertos  de  la  guerra,  en  la  puerta  de  Bradenburgo  y  en  la  residen
cia  del  Fuhrer-canciller.—(Le  Temps.)

Botadura  de  un  buque-escuela.

El  14  de  junió  fué  botado  en  Hamburgo  un  nuevo  velero,  desti
nado  a  servir  de  buque-escuela  de  cadetes  de  Marina,  siendo  presen
ciado  el  lanzamiento  por  el  Fuhrer.  El  barco  llevará  el  nombre  de’
Horst  Wesset,  figura  simbólica  de  la  revolución  alemana.
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El  único  buque-escuela  a  vela  que  posee  hoy  día  la  Marina  ale
mana  lleva  el  nombre  de  Gorch-Fock,  poeta  y  marino  combatiente  en
la  Gran  Guerra.

Instraceión  de  los  Oficiales en  la  Maiiiia  alemana.

La  instrucción  de  los  futuros  Oficiales  de  la  Marina  alemana  debe
empezar  el  i.°  de  abril  de  cada  año,  durando  dos  años  y  medio,  de
los  cuales,  dos  meses  y  medio  se  emplean  en  instrucción  militar  ele

mental;  tres  meses,  a  bordo  de  un  barco  de  vela;  siete  meses,  en  la
Academia  de  Flensburg-Murwich;  cuatro  meses,  para  la  enseñanza
de  las  diferents  armas,  siguiendo  el  resto  del  curso  en  los  buques  de

la  Flota.
Los  candidatos  han  de  ser  menores  de  veintiún  años,  y  presentar

un  certificado  demostrativo  de  que  son  de  descendencia  alemana  pura.

y  otro  de  haber  terminado  sus  estudios  en  la  Escuela  Superior.  As
cienden  a  guardiamarinas  el  j•0  de  octubre  del  tercer  año  de  estudios.

Ingreso  en las  diferentes  carreras  de  Suboficiales.

Existen  en  la  l 1arina  alemana  las  siguientes  carreras  de  Subofi

ciales:
1.—Contramaestres.  A  ella  pertenecen  también  los  marineros,  ca

bos,  cabos  d.c primera  (sin  especialidad).
11.—Artilleros.
III.—Sargentos  de  Compañía.
IV.—Despenseros.
V.—Guardianes.
VI.—Veieros.

VII.—Señaleros.
VJII.—Telegrafistas.
IX.—Tirnoneles.  (Sólo  pertenecen  a  ella  Suboficiales.)
X.—Carpinteros.
XI.—ArI:ificieros.  (Sólo  pertenecen  a  ella  Suboficiales.)
XII.—Mecánjcos-artilleros.
XIII.—Mecánicos-torpedistas.

XIV.—Gerentes  de  material.
XV.—Músicos.
XVI.—Maquinistas.  (A  ella  pertenecen  también  los  marineros  y

cabos  de  fogoneros.)

XVII.—Radiotelegrafistas.
XVIII.—-Administrativos.
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XIX.—Amanuenses.
XX.—Sanitarios.
XI.—Armas  navales.

Claro  está  que  para  algunas  de  estas  carreras  se  exigen  especiales

condiciones  de  los  aspirantes  a  ellas,  como, por  ejemplo:
a)  Para  señaleros:  Rápida  capacidad  de  reconocimiento  y  bue

na  y  clara  esritura  a  mano.
b)  Para  electricistas:  Instrucción  preliminar  de  electricidad  (tres

años),  o  de  ajustador  o  cerrajero.
c)  Mecánicos  para  artillería  y  torpedos:  Instrucción  preliminar

(tres  años)  como  ajustador  mecánico,  talleres  de  máquinas,  cerrajero
o  armero.

d)  Músicos:  Las  mismas  condiciones  que  en  el  Ejército.
e)  Telegrafistas:  Se  necesitan  prácticas  de  taller.
f)  Radiotelegrafistas:  Buen  oído,  buena  letra,  conocimientos  de

electricidad.
Los  aspirantes  a  las  diferentes  carreras  de  Suboficiales  han  de  pro

ceder  de  Marina,  ser  voluntarios,  desde  luego, enganchados  por  largo
período  (doce  años)  de  servicio,  propuestos  por  los  Mandos  (Bases
navales,  Flota,  Fuerzas  de  exploración,  Jef e  de  torpederos  y  Jefe  de
minadores)  y  nombrados  más  tarde  aspirantes.

Todos  han  de  sufrir  dos  exámenes;  a  saber:
1.0  Examen  general  para  Suboficiales  en  la  Escuela  de  Marina

de  Friedrichsort  (Kiel),  consistente  especialmente  en  probar  sus  co
nocimientos  generales  sobre  instrucción  militar  y  profesional.

Segundo.  El  examen  particular  de  la  carrera  elegida.
Los  aspirantes  a  las  carreras  esencialmente  marineras  (1,  V,  VI,

VII,  VIII,  IX  y  XVII)  reciben  instrucción  en  el  velero-escuela.  La
instrucción  militar  se  da  en  las  Secciones  de  Artillería  de  Marina  y
Secciones  troncos  de  buque.  Pasan  después  a  bordo  de  los  barcos,
donde  reciben  la  instrucción  teórico  práctica  profesional  y,  por  úl
timo,  a  tierra,  a  la  Escuela  de  Friedrichsort.

El  primer  grado  en  las  carreras  de  Suboficiales  es  el  de  Maestre
(la  tropa  sólo  tiene  las  categorías  de  marinero  o  fogonero,  marinero
de  primera  o  fogonero  de  primera,  cabo  de  mar  o  cabo  de  fogonero,
cabo  de  mar  de  primera  o  cabo  de  fogonero  de  primera  y  cabo  ma
yor  o  fogonero  mayor).

Al  llevar  dos  años  de  Maestre  ascienden  a  super-Maestre.
El  ascenso  a  Sargento  necesita  la  propuesta  de  la  Sección  de  Ma

rina  del  Ministerio  de  la  Guerra,  después  de  aptitud  probada.
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Para  el  ascenso  a  super-Sargento  (Sargento  mayor)  es  necesario

seguir  un  curso  de  seis  meses  en  una  escuela  profesional  de  Marina
y  sufrir  un  examen  especial  en  la  carrera  elegida.

Se  asciende  a  Sargento  mayor  con  unos  seis  años  de  servicio;
pero  es  condición  indispensable  llevar,  cuando  menos,  dos  anos  de
Suboficial.

Es  característica  del  sistema  seguido  el  que  no  puedan  ingresar
en  las  carreras  de  Suboficiales  individuos  procedentes  de  paisano.
Primero  han  de  engancharse  como  marineros  voluntarios  en  una  de

las  oficinas  de  enganche  existentes  en  Alemania  (Koenisberg,  Stettin,
Rostock,  Wismar,  Lubeck,  Kiel,  Flensburg,  Hamburg,  Cuxhaven,
Bremen,  Bremerhaven  y  Emden)  y  servir  en  la  Marina  desde  mari

nero.
Al  decidirse  por  una  carrera  de  Suboficial  se  comprometen  a  ser

vir  doce  años,  por  lo  menos.  Al  terminar  este  tiempo,  el  Estado  les
proporciona  un  destino  civil.  Los  Suboficiales  con  más  de  diez  y  ocho
años  de  servicio  gozan,  al  cesar,  de  una  pensión.

Las  condiciones  generales  para  el  ingreso  en  Marina  son:
a)  Nacionalidad  alemana;  origen  ario;  sentimiento  patrio;  sin

antecedentes  penales,  y  soltero.
b)  Edad  de  diez  y  ocho a  veintiún  años,  como máximo.  (Los  que

ingresan  en  servicio  de  tierra  —artillería  de  costa—  pueden  llegar
hasta  los  veinticinco  años  de  edad.)

c)  Ta].la  no  inferior  a  i,6o  metros.  Buena  salud  y  constitución
física;  sin  haber  padecido  enfermedades  contagiosas.  Buena  vista
(el  uso  de  gafas  está  excepcionalmente  admitido).

d)  Instrucción  primaria  suficiente,  acreditada  mediante  examen.
No  hay  que  decir  que  para  el  servicio  en  la  Marina  es  prefe

rida  la  gente  de  mar.  En  Alemania  se  divide  la  población  marítima
en  marinera  y  semi-marinera;  pero  tienen  también  preferencia  los  de
profesiones  industriales,  sobre  todo  obreros  técnicos  y  metalúrgicos.

Como  las  propuestas  para  aspirantes  a  las  carreras  de  Suboficiales
se  hacen  por  los  diferentes  Mandos  de  la  Marina  y  han  de  sufrir
después  un.a serie  de  exámenes  y  ejercicios,  no  cabe  duda  de  que  son
elegidos  los  mejores,  los  más  aptos  (entre  los  voluntarios)  y  que  el
Cuerpo  de  Suboficiales  de  Marina  (de  Maestre  a  Sargento  mayor)
merece  la  confianza  que  el  Mando  tiene  en  él  depositada.

Además  de  la  Escuela  de  Marina  de  Friedrichsort,  pasan  los  as
pirantes  a  Suboficiales, por  otras  Escuelas  especiales  (Artillería  de  bu
ues  y  de  costa,  Escuela  de  Torpedos,  de  Armas  submarinas,  de  Cori-
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tramaestrs  en  Flensburg,  Señaleros;  Radiotelegrafistas,  etc.,  etc.)  an

tes  de  alcanzar  la  categoría  de  Sargento.

R(iEWJ1INA

Botadura  de  un  aviso.

El  i8  de  marzo,  en  el  Arsenal  naval  de  Río  Santiago,  tuvo  lugar
la  ceremonia  de  bautizo  del  aviso  Buchardo,  primer  buque  de  guerra
construido  en  la  República  Argentina.  La  botadura,  que  no- se  efec
tuó  ese  día  por  falta  de  marea,  se  realizó  unos  días  después.

Escuela  de  Buzos.

En  Mar  del  Plata  se  ha  instalado  una  Escuela  para  Buzos.  El

edificio  contiene  como  elemento  principal  de  instrucción  un  gran  tan
que  para  inmersiones.  El  dragaminas  Segui  está  agregado  a  la  Es
cuela  y  cuenta  con todas  las  instalaciones  necesarias  para  buceo  y  fra-

bajos  a  profundidades  hasta  o-  metros.  El  número  de  alumnos  para
el  primer  curso  es  de  20.—(Boletin  del  Centro  Naval.)

Yacimientos  de  petróleo.

Se  han  descubierto  últimamente  nuevos  pozos  de  petróleo  en  co
modoro Rivadavia,  dando  la  explotación  de  uno  de  ellos  una  produc
ción  de  1.000  metros  cúbicos  diarios,  que  representa  la  tercera  parte
del  rendimiento  total  en  los  últimos  años.—(Boletfn  del  Centro  Na—

Programa  naval.

El  último  programa  naval  de  Brasil,  el  más-  importante  de  todos
los  publicados  por  su  Gobierno  hasta  el  día,  comprende  las  siguientes

unidades:
Dos  cruceros,  armados  con  cañones  de  152  mm.
Diez  destructores,  que  se  construirán  en  los  astilleros  Thorny—

croft,  de  Southampton.
Seis  submarinos  de  950  tns.

-  Un  buque  petrolero  de  5.000  tns.,  para  aprovisionamiento  de  sub
marinos.

Las  siete  últimas  unidades  se  han  encargado  a  los  astilleros  d.c
Monfalcone.  El  programa  de  construcciones  abarca  un  período  - de
diez  años.—(Rivista  Marittima.)                 - -
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Viaje  de  instrueción  del  «Almirante  Saldanha».

Según  las  noticias  últimas  de  la  Prensa  brasileña,  el  barco-escuela
Almirante  Saldanha  zarpó  de  Río  de  Janeiro  el  12  de  mayo,  y  en  su

derrota  hará  escala  en  Recif e,  Fernando  de  Noroña,  San  Miguel,
Londres,  Oslo,  Copenhague,  Kiel,  Hamburgo,  Havre,  Funchal,  Te
nerife,  San  Vicente,  Belem,  Manads,  Fernando  de  Noronha  y  Río  de
Janeiro,  donde  rendirá  viaje.  Conduce  a  la  promoción  de  guardia
marinas  de  ‘935.  El  buque  va  mandado  por  el  Capitán  de  fragata
Soares  Dutra.

Baja  de  buques.

Ha  sido  dado  baja  en  la  Armada  el  acorazado  guardacostas  Flo
iiano,  construido  en  1897,  y  el  destructor  Fará.

ESTADOS  UNiDOS

_________—                        Construcción de  buques auxiliares.

El  tonelaje  de  la  flota  auxiliar  de  la  Marina  alcanza  la  cifra  de
221.000  tns.,  que,  según  el  programa  del  Ministerio  de  Marina,  se  re
partirá  en  la  siguiente  forma:

Tns.

Seis  cañoneros  de  2.000  tns12.000

Tres  buques  nodrizas  de  destructores  de  10.00030.000

Cuatro  idem  íd.  íd.  aviación  de  10.50042.000

Dos  buques  depósitos  de  12.00024.000

Un  buque  hospital  de  12.50012.500

Un  buque  de  carga  de  12.00052.000

Dos  buques  talleres  de  12.00024.000

Un  petrolero  de  14.00014.000

Quince  dragaminas  de  1.00015.000

Siete  buques  pequeños  nodrizas  de  aviación  de  5.50010.500

Un  buque  hidrógrafo  de  5.0005.000

Un  buque  nodriza  de  submarinos  de  10.00010.000

Diez  remolcadores  de  5.00010.000

TOTAL225.000

El  coste  de  construcción  de  estos  buques  es  de  150.776.165  dóla
res,  más  el  20  por  loo  de  imprevistos;  lo  que  suma  un  total  de
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176.151.165  dólares,  suma  que  se  repartirá  en  un  plazo  de  diez  años.

(Rivista  Marittirna.)

Construcción  de  torpederos  aéreos.

El  corresponsal  del  Daily  Mail  en  Nueva  York  anuncia  en  su  pe
riódico  que  el  Vicealmirante  King,  jefe  de  la  Aviación  naval,  ha  ex

puesto  a  la  Comisión  de  Marina  de  la  Cámara  el  contrato,  hecho  úl
timamente,  de  cuatro  “torpederos  aéreos”,  que  cuestan  53.133  dóla
res  cada  uno,  de  los  cuales,  los  dos  primeros  se  entregarán  a  la  Ma
rina  en  julio  y  agosto,  después  de  una  serie  de  pruebas  que,  de  dar
resultados  satisfactorios  y  definitivos,  decidirán  a  la  construcción  de
una  serie  de  aparatos  de  ese  tipo.

Están  destinados  estos  “torpederos  aéreos”  a  sobrepasar  las  bue
nas  cualidades  de  los  clippers  de  la  Pan-American  Transpacific

Airways.  Serán  aparatos  blindados,  armados  de  ametralladoras  y
torpedos  automóviles.  Tendrán  sus  bases  en  Guam  y  otras  islas  no
fortificadas  del  Pacífico.

Un  €Gibraltar»  en  el  Pacífico.

El  Journal  de  Commerce  dedica  un  artículo  al  “Gibraltar”  ame

ricano  del  Pacífico,  la  isla  de  Guam,  a  la  mitad  de  camino  entre  Nue
va  Gujnea  y  japón,  en  la  cual  los  Estados  Unidos  van  a  establecer
ima  base  naval  bien  fortificada.

“Las  autoridades  navales  americanas,  escribe  ese  periódico,  han
decidido  transformar  esa  isla  en  una  base  naval  inexpugnable,  para
cuya  decisión  se  han  votado  los  créditos  extraordinarios  necesarios
para  empezar  las  obras  a  fin  de  año,  al  expirar  el  Tratado  naval  de
Wáshington.

No  sólo  se  transfomará  la  isla  de  Guam  en  base  naval,  sino  que
también  constituirá  un  verdadero  punto  de  apoyo  aéreo  en  el  Pacífi
co,  convirtiéndose  en  un  verdadero  “Gibraltar”  de  ese  Océano,  y  en
cuyas  primeras  obras  se  emplearán  tres  millones  de  dólares.”

Viaje  de  instrucción.

Los  acorazados  Arkansas  y  Oklahoma  se  encuentran  en  Europa,

efectuando  un  viaje  de  instrucción  con  los  guardiamarinas.  Los  puer
tos  que  han  de  visitar  en  su  derrota  son:  Portsmouth,  Gottenborg,
Cherburgo,  saliendo  de  allí  para  Hampton  Roads,  a  donde  deben  lle

gar  el  io  de  agosto.
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Hasta  el  19  de  agosto  harán  los  guardiamarinas  las  prácticas
anuales  de  artillería.  Terminadas  éstas  el  20  de  agosto,  permanece
rán  en  la  mar,  con excepción  de  un  día  para  visitar  Nueva  York,  has
ta  el  27,  que  desembarcarán  los  alumnos  en  Annápolis.

Lleva  esta  división  de  instrucción  embarcado  en  sus  buques  a  1.140

guardiamarinas,  de  los  cuales,  349  son  de  primera  clase,  y  el  resto,
de  tercera.

Crédito  para  compra  de  aviones.

Sin  ningún  voto  en  contra,  la  Cámara  ha  votado  tres  decretos  de
máxima  importancia  para  la  Defensa  Nacional,  que  se  trasladarán
al  Senado  para  la  aprobación  definitiva.  Se  refieren  estos  decretos  a:

1.0  Autorización  al  Ejército  para  la  compra  de  4.000  aeroplanos.
2.°  Creación  del  “Junior  Air  Reserve  Corps”  en  las  escuelas  y

universidades.
3.0  Incorporación  al  servicio  activo  de  1.350  oficiales  aviadores

del  Ejército  de  reserva.
Al  dar  cuenta  del  primer  decreto,  la Comisión Militar  de  la Cámara

hacía  notar  en  su  proyecto  que  la  potencia  del  Ejército  aéreo  era  “de
plorable”.-—-(U.  S.  Air  Service.)

Actividad  en  las  construcciones.

El  18  de  abril,  en  los  astilleros  que  la  United  Dry  Docks  posee
en  Staten  Island,  se  efectuó  la  botadura  del  destructor  Dunlap,  ter
cero  de  un  grupo  de  cuatro  destructores  encargados  a  la  Compañía
citada.  Desplaza  esta  unidad  1.500  tns.,  y  es  del  mismo  tipo  que  el
Mahan  y  el  Curnmings-, construídos  en  los  mismos  astilleros.  Fué
madrina  del  buque  Mrs.  Robert  H.  Dunlap,  viuda  del  Brigadier  Ge
neral  de  Infantería  de  Marina  Robert  H.  Dunlap,  en  recuerdo  de
quien  lleva  su  nombre  el  buque.

También  se  ha  botado,  el  26  de  marzo,  el  destructor  Drayton,  del
mismo  tipo  que  los  anteriores,  construído  en  los  astilleros  de  Bath
Iron  Works,  y  el  portaaviones  Enterprise,  el  4  de  abril,  en  los  talle
res  de  Newport  News  Shipbuilding  y  Dry  Dock  Company.  La  ma
drina  de  este  último  buque  fué  Mrs.  Franklin  Rooselvet.

En  el  Arsenal  de  Norfolk  se  botó  el  22  de  abril  el  destructor
Downes  y  también  el  Preston,  el  mismo  día,  en  el  de  Mare  Island.

El  i8  de  abril  lo  fué  el  destructor  Seldfridge  en  los  astilleros  de
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la  New  York  Shipbuilding  Company.  De  los  tres  buques  anteriores,
los  dos  primeros  desplazan  1.500  tns.,  y  el  último,  1.850  idem.

El  crucero  Nashville  (clase  Savannah,  siete  buques)  ha  sido  bo
tado  en  Carnden  (New  Jersey)  el  1.0  de  mayo.  Desplaza  10.000  tns.  y

pertenece  al  programa  de  1933.  Irá  equipado  con  15  cañones  de
152  mm.

El  21  de  mayo  fué  lanzado  al  mar  en  Quincey  (Massachussets)
el  crucero  Vincennes  (de  la  clase  i’Vlinnea polis,  ocho  buques),  de
9.950  tus.  de  desplazamiento,  nueve  cañones  de  203  mm.;  ocho  de
127  mm.,  antiaéreos;  diez  piezas  más  pequeñas;  dos  catapultas  y  cua

tro  aeroplanos.  El  contrato  prevé  una  velocidad  de  32  nudos.

F’RA1CIA

Maniobras.

A  mediados  del  mes  de  mayo  se  han  verificado  las  maniobras  de
la  segunda  escuadra  francesa,  que  manda  el  Almirante  Darlan.  To
maron  parte  de  ella  los  tres  antiguos  acorazados  modernizados,  Pro-

vence,  Bretagne  y  Lorraine,  de  24.000  tns.;  27  superdestructores  y
destructores;  17  submarinos;  el  crucero  ligero  Bertin,  de  40  nudos
de  velocidad,  y  numerosos  hidroaviones.  El  campo  de  acción  ha  sido
la  parte  del  Océano  comprendida  entre  la  costa  N.  de  España  y  la

desembocadura  del  Gironde,  contando  con  La  Pallice-Rochefort  como
punto  de  apoyo.

El  tema  principal  a  desarrollar  fué  el  siguiente:
A.  Un  convoy  francés,  acompañado  por  acorazados,  destructo’

res  e  hidros,  viene  de  Marruecos  para  Francia.
B.  Una  escuadra  de  cruceros  “enemigos”,  con  destructores,

quiere  localizar,  atacar  y  destruir  el  convoy.
C.  Un  grupo  de  destructores,  submarinos  e  hidroplanos  tiene

como  misión  explorar  la  derrota  a  seguir  por  A.
Una  de  las  enseñanzas  de  estas  maniobras  ha  sido  el  demostrar  la

eficacia  de  los  superdestructores  en  el  ataque  nocturno  o  con  tiempo

neblinoso,  dadas  su  gran  velocidad,  grandes  condiciones  marineras  y
poder  ofensivo,  que les  permitió  atacar  y  desarrollar  la  potencia  de  SUS

armas  a  corta  distancia,  mientras  que  para  la  acción  de  día  presentan
un  blanco  demasiado  grande  a  la  artillería  antitorpedera  del  contrario.

La  primera  escuadra,  a  las  órdenes  del  Almirante  Muget,  com
puesta  de  seis  cruceros  de  io.ooo  tus.,  unos  20  superdestructores  y
destructores,  12  submarinos  y  unos  30  hidroplanos,  además  de  los  del
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portaaviones  Bearn  (36),  salió  de  Tolón  los  días  4  y  5 de  mayo,  ha
ciendo  ej ercicios  aéreos  y  de  torpedos  en  Córcega,  llegando  a  Bizerta

el  7.  Durante  la  semana  siguiente  y  con  distintos  temas  se  efectuaron
maniobras  en.  Cerdeña  y  costa  de  Túnez,  haciéndose  exploraciones
con  patrullas  de  hidroaviones.  Continuaron  estas  maniobras  hasta  el
20  de  mayo,  teniendo  como  campo  de  acción  las  costas  de  las  proxi
midades  de  Túnez,  La  Goleta,  Sousse,  Slax  y  Gabes,  y  desde  ese  día

hasta  el  i.°  de  junio,  a  la  altura  de  Philippeville,  Bona  Bugia,  Argel,
Orán  y  Nemours.  Durante  el  mes  de  junio  se  extendieron  estas  ma

niobras  a  fuera  de  las  costas  de  Marruecos.

Nueva  base aérea.

Se  va”a  crear  próximamente  en  Caen  una  base  aérea.  Incluye  el
proyecto  una  base  militar  terrestre  y  marítima,  con  aeropuerto  civil.
Las  obras,  que  costarán  unos  40  millones,  deberán  estar  terminadas  a
final  de  1936.—(Rivista  Marttnia.)

Base  en  Dakar.

Se  han  examinado  bajo  diferentes  puntos  de  vista  las  necesida
des  defensivas  de  Marrueco  y  Africa  occidental,  pensándose  en  los
peligros  que  pueden  amenazar  a  esas  colonias  francesas  y  los  proce
dimientos  para  evitarlos.

Lo  primero  que  se  necesitan  son  bases  y  puntos  de  apoyo.  Casa
blanca  va  mejorando  de  un  día  para  otro,  poseyendo  los  recursos  de
todo  gran  puerto  comercial,  siendo  el  lugar  de  reunión  de  las  escua
dras  de  cruceros  y  flotillas.  Por  ello  merece  una  atención  especial  la
protección  de  este  refugio  contra  los  bombardeos  marítimos  o  aéreos;
pero  últimamente  la  opinión  se  ha  desviado  un  poco  hacia  Dakar,  qu

se  considera  digno  de  que  se  dediquen  los  máximos  esfuerzos  con
objeto  que  su  privilegiada  posición  estratégica  represente  un  papel  se

-  mejante  al  de  Bizerta.  Cuenta  ya  con  un  dique  seco  de  195  mts.,  ta

maño  suficiente  para  varar  cruceros  hasta  10.000  tns.  En  su  arsena.l
se  van  acumulando  repuestos  para  la  flota,  proyectándose  nuevas
obras,  así  como  el  establecimiento  de  baterías  de  largo  alcance.  Se  en
viarán  allí  para  permanecer  de  estación  un  cierto  número  de  apara-
tos  terrestres  e  hidroaviones.

Toxo  cxix                                          9
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Aparato  de  salvamento  de  las  dotaciones  de  submarinos.

El  Ministro  de  Marina  ha  dispuesto  que  todos  ios  submarinos  del

programa  naval  vayan  provistos  de  un  dispositivo  de  salvamento  del
personal,  que  se  ha  experimentado  con  resultados  satisfactorios.

Este  dispositivo  permite  a  la  dotación,  refugiándose  en  los  com

partimentos  extremos  del  submarino  hundido,  poder  abandonarlo  por
medio  de  aparatos  individuales  de  salvamento.—(Rivista  Marittima.)

Nombres  de  buques.

El  Ministerio  de  Marina  ha  dispuesto  que  el  acorazado  de  35.000

toneladas  que  hoy  día  se  encuentra  en  construcción  lleve  el  nombre
de  Richelien,  y  el  otro  del  mismo  tipo, cuya  quilla  se colocará  el I.°  de

enero,  el  de  Jean  Bart.—(Le  Yacht.)

Inauguracióll  de  la  Escuela  Naval  de  Brest.

El  Presidente  de  la  República  francesa,  Sr.  Lebrun,  ha  inaugura
do  solemnemente  el  día  30  de  mayo  la  nueva  Esctieia  Naval.  Los
alumnos  estaban  ya  instalados  en  ella  desde  el  principio  del  año  es
colar;  habiéndose  abandonado  la  antigua  teoría  de  la  mejor  enseñan
za  en  una  Escuela  Naval  flotante,  hoy  día  sin  explicación  por  la  fal
ta  de  espacio  para  instalar  aulas,  laboratorios,  gabinetes,  etc.

George  Leygues,  antiguo  ]VIinistro de  Marina,  ya  fallecido,  y  lla
mado  con  razón  el  creador  de  la  Marina  francesa  moderna,  fué  hace
quince  años  el  iniciador  de  la  nueva  Escuela  Naval.  Pidió  a  dos  ar
quitectos  notables,  Jacques  Hermant  y  Maurice,  que  edificasen  un
verdadero  palacio,  que  fuese  el  más  bello  de  todos  los  edificios  del

mundo  dedicados  a  ese  fin.
Están  situados  los  nuevos  edificios  sobre  la  meseta  de  Quatre

Pompes,  extendiéndose  la  vista  hasta  Menez-Hom  y  la  estrecha  en
trada  del  puerto.  Los  dos  cuerpos  principales  del  edificio  van  soste

nidos  por  i8  arcos,  que  se  extienden  a  ambos  lados  de  un  pabellón
central,  dominado  en  el  primer  piso  por  una  espléndida  serie  de  co
lumnas.  Detrás  hay  un  amplio  patio,  un  atrio,  los  edificios  anexos  y
los  campos  de  deportes.  Constituye  todo  el  conjunto  una  verdadera
ciudad,  con  su  salón  de  fiestas,  salas  de  conferencias,  talleres  para
trabajos  prácticos,  laboratorios,  un  museo,  avenidas,  paseos  y  explana
das  que  llevan  con  sus  nombres  a  los  alumnos  el  recuerdo  de  las  glo
rias  francesas:  Colbert,  Suffren,  Juana  de  Arco...
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Los  alumnos  y  la  dotación  están  alojados  con  el  máximo  de  co
modidad  y  amplitud.  Todo  el  plan  concebido  se  ha  ejecutado,  quedan

do  sólo  sin  hacer  la  parte  que  se  destinaba  a  alojamientos  del  Coman
dante  y  Oficiales  con  sus  familias,  que  a  consecuencia  de  otros  gastos
no  previstos  fué  lo  primero  que  se  sacrificó.

El  coste  de  la  Escuela  Naval  ha  sido  de  64  millones  de  francos,  en

lugar  de  los  20  millones  del  primer  proyecto;  pero  los  resultados
han  compensado  con  creces  ese aumento  presupuestario,  cfeándose  un

edificio  bello y  grandioso.
Llegó  el  Presidente  de  la  República  acompañado  de  los  Ministros

de  Marina,  Guerra,  Aire,  Colonias  y  Marina  mercante  y  del  Jefe  de
su  Cuarto  militar,  Almirante  Odend’hal.  Fué  recibido,  a  su  llegada  a
Brest,  por  las  autoridades,  pasando  a  continuación  revista  a  una  com
pañía  de  Infantería  de  Marina,  que  le  rindió  honores,  dirigiéndose  al
Arsenal  donde  embarcó  en  una  lancha,  que  le  condujo  al  acorazado
l3rovence;  teniendo  allí  lugar  la  ceremonia de  imposición de  la  medalla
militar  al  Almirante  Durand-Viel,.  Jef e  de  Estado  Mayor  de  la  Ma
rina.  Terminado  el  acto,  desembarcó  en  Le  Ninon,  pasando  una  rápi
da  revista  a  los aprendices  marineros,  llegando  a  la  Escuela  Naval  un

poco  antes  de  las  once.  Los  alumnos,  formados  en  el  patio,  desfilaron
ante  el  Sr.  Lebrun,  que  después,  y  durante  una  media  hora,  recorrió
las  dependencias  del  nuevo  establecimiento.

En  el  salón  de  fiestas  (sala  de  George  Leygues)  se  celebró  un  ban
quete,  con  asistencia  de  unas  200  personas,  pronunciando  el  Sr.  Pie
tri,  Ministro  de  Marina,  unas  frases  alusivas  al  acto  y  seguidas  por
otras  del  Sr.  Lebrun.

Terminada  la  ceremonia,  el  Presidente  y  su  séquito  reembarca
ron,  llegando  a  las  catorce  y  treinta  al  Provence,  que,  arbolando  el  pa
bellón  presidencial  y  seguido  por  el  Bretagne y  el  Lorraine,  se  hizo
a  la  mar.  En  el  Iroise,  la  división  de  línea  y  los  cruceros  fueron  ata
cados  sucesivamente  por  submarinos,  aviones  y  destructores,  consti
tuyendo  todo  una  representación  de  gran  espectáculo.  A  las  diez  y
ocho  y  treinta  regresó  la  escuadra,  desembarcando  a  las  diez  y  nueve

el  Presidente,  tomando  en  seguida  el  tren  para  París.

iNGLATE1IIIA

El  rearme  naval.

El  Gobierno  inglés  ha  comunicado  a  los  de  los  Estados  Unidos  y

Japón  su  proyecto  de  mantener  un  tonelaje  de  destructores  superior
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en  más  de  40.000  tns.  al  límite  de  150.000  que  se  le  permitía  hasta
ahora  como  consecuencia  de  los  Tratados  navales.

En  la  actualidad  posee  Inglaterra  una  flota  de  destructores  de
200.000  tns.,  de  los  cuales  una  cierta  cantidad  han  sobrepasado  los  lí

mites  de  edad.  El  Gobierno  inglés  había  declarado  siempre  que  no
mantendría  el  límite  de  15o.ooo tns.,  cuando  las  otras  potencias  au
mentasen  sus  flotas  de  torpederos  o  de  submarinos  en  gran  escala.

Se  dic:e que  en  la  nota  que  justifica  su  intención  de  mantener
190.000  tris,  de  destructores,  manifiesta  que  no  se  han  satisfecho  las

condiciones  precedentes.

En  realidad,  reivindica  el  derecho  de  mantener  en  activo  un  cier
to  número  de  unidades  que  en  casos normales  debieran  destruirse  por
estar  excedidas  de  edad.  Se  hace  notar  en  los  centros  políticos  que
esta  reivindicación  no  implica  nuevas  construcciones  que  eleven  el  lí
mite  permitido  por  los  Tratados.

También  se  ha  comunicado  a  los  Gobiernos  francés  e  italiano,  el
téxto  de  la  nota  dirigida  a  los  Estados  Unidos  y  Japón.—(Le  Temps.)

Estado  de  los CrUCerOS.

A  consecuencia  de  los  deseos  manifestados  por  el  Almirantazgo
de  aumentar  el  número  de  sus  cruceros  de  50  a  70,  y  por  otro  lado,
modificar  los  tipos  Hawkins,  proveyéndolos  de  artillería  de  menor
calibre,  para  no  exceder  el  tonelaje  admitido  en  la  categoría  A,  han
surgido  entre  el  público  muchas  dudas  y  confusiones,  que  el  Go
bierno  británico  ha  tratado  de  aclarar  con  la  publicación  de  la  esta
dística  siguiente  de  cruceros:

Cruceros  de  categoría  A.—Artillería  de  203  mm.  Tonelaje  auto
rizado  por  los  Tratados,  148.000  tns.  Tonelaje  efectivo,  r  buques,
144.200  tns.  (No  están  incluídos  los  tipo  Hawkins,  que  tienen  artille
ría  de  190  mm.)

Cruceros  de  categoría  B.—Artillería  de  I,2  mm.  Tonelaje  auto

rizado  por  los  Tratados,  192.200  tns.  Tonelaje  efectivo:  dentro  de
los  límites  de  edad,  20  buques;  excedidos  de  edad,  15  buques;  total,
193.930  tus.

Total  de  las  categorías  A  ‘  B.—Tonelaje  autorizado  por  ios  Tra
tados,  340200  tns.  Tonelaje  efectivo.  48  buques,  con  338.150  tns.

A  propósito  de  esto  escribe  el  redactor  naval  del  Times
“La  opinión  pública  no  ha  llegad-o a  compenetrarse  bien  del  sen

tido  de  la  declaración  hecha  por  Lord  Hanley  a  la  Cámara  a  conse



JIJLIO  1936

cuencia  del  debate  sobre  el  presupuesto  suplementario  de  Marina,  en
la  parte  referente  a  la  clase  de  cruceros  tipo  Hawkins.  La  última  dis.
posición  tomada  por  el  Almirantazgo,  no  disminuirá  en  nada  el  des
plazamiento  total  de  cruceros  y  únicamente  conducirá  a  una  dismi
nución  aparente  del  número  de  esa  clase  de  buques,  que  será  de  46

en  lugar  de  50,  número  previsto  a  consecuencia  del  Tratado  navaL
de  Londres  de  1930.  La  razón  de  esta  disminución  es  que  cada  uní-
dad  de  la  clase  Hawkins  desplaza  un  poco  más  del  doble  de  los  cro-
ceros  de  la clase  “C”  que  tendrán  que  desguazarse  por  haber  alcanzado
el  límite  de  edad  impuesto  por  el  Tratado  naval  de  Londres.

“Este  Tratado  dividía  a  los  cruceros  en  dos  categorías:  la  A  y
la  B.  De la  A  tiene  Inglaterra  15  unidades,  que  totalizan  146.800 tris.
y  van  armadas  de  cañones  de  203  mm.  De  la  B  puede  poseer  35  uni

dades,  totalizando  192.000  tns.,  con  un  calibre  de  152  mm.,  sumán
dose  entre  las  dos categorías  un  total  de  50  cruceros.  En  1933,  no  obs
tante,  a  consecuencia  del  desarrollo  de  acontecimientos  en  el  extran
jero,  se  hizo  necesaria  la  construcción  de  varios  cruceros  de  9.000  tus.

(tipo  Southamptoi),  lo  que  trae  consigo  el  reducir  a  49  ó  a  menos  el
número  total  de  unidades  que  la  Gran  Bretaña  tiene  derecho  a  hacer.
figurar  en  la  Lista  oficial  de  buques  del  31  de  diciembre  de  1936.

“La  decisión  de  conservar  los  cruceros  tipo  Hawkins,  una  vez
transformados  en  cruceros  de  la  categoría  B,  al  rearmarlos  con  caño
nes  de  152  mm.,  añade  39.416  tns.  al  tonelaje  global  inglés  para  esa

categoría  de  buques,  que  se  compensará  con  el  desguace  de  unos  cin
co  cruceros  de  la  clase  “C”.  El  número  de  barcos  que  en  realidad  ha
bría  que  desguazar  es  de  ocho;  pero  puede  evitarse,  pues  los  dos  cru

ceros  del  tipo  Southampton  que  debieran  estar  listos  dentro  del  año
no  lo  estarán.  Los  cruceros  Hawkins  desplazan  de  9.770  a  9.996 tns.
cada  uno,  y los  de  la  clase  “C”,  de  3.920  a  4.290  tus.

“Veamos  las  unidades,  que  constituirán  la  fuerza  de  cruceros  el

31  de  diciembre  de  1936:
“Categoría  A.—Artillería,  203  mm.;  desplazamiento  permitido,

148.000  tns.
“Tonelaje  efectivo:  tipos  Norfolk,  York,  London,  Kent  y  Aus

fralia,  15  unidades;  desplazamiento  total,  143.970.

“Categoría  B.—Artillería,  152  mm.;  desplazamiento  permitido,
192.  200  tns.

“Tonelaje  efectivo:  tipos  Arethusa,  tres  unidades,  con  15.660  tris.;
Leander,  ocho  unidades,  con  55.940  tns.;  clase  Hawkins,  cuatro  uni
dades,  con  39.426  tus.
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“Unidades  construidas  durante  la  guerra  y  dentro  de  los  limites

de  edad:  siete  unidades,  con  38.980  tns.;  unidades  excedidas  de  edad,
nueve  uniddades,  con  41.050  tns.

“Total  de  la  categoría  B:  31  unidades,  con  191.056  tus.;  total  de
le  categoría  A:  15  unidades,  con  143.970  tns.

“La  pérdida  que  sufre  la  Marina,  en  número  de  cruceros,  por  el
desguace  de  los  de  la  clase  C  es  más  aparente  que  real,  pues  dos  de
ellos,  el  Castor  y  el  Constance,  hace  ya  tiempo  que  están  en  situa
ción  y  otros  tres  más  en  la  reserva.”

Estado  de la  flota  de  combate.

Técnicamente,  la  flota  de  buques  de  línea  está  compuesta  de  15

buques.  ¿ Estaría  dispuesto  hoy  día  todo  este  conjunto  de  buques  para
prestar  servicio  en  un  momento  determinado?

Esto  es  lo  que  comenta  el  Sr.  Hector  Bywater  en  el  Daily  Tel&

grcipth  con  las  siguientes  frases

“Según  la  lista  oficial  de  buques  de  guerra  del  mes  de  mayo,  hay
en  la  actualidad  en  servicio  en  la  Marina  sólo  siete  buques  de  línea,
que  son:  los  acorazados  Nelson  y  Rodney;  el  crucero  de  batalla
Hood,  de  la  Home  Fleet;  los  acorazados  B.arha’rn, T/aliant y  Queen
Elisabeth  (terminadas  sus  obras  el  20  de  mayo),  de  la  flota  medite
rránea,  y  el  crucero  de  batalla  Repulse,  de  la  misma  escuadra,  que
entró  en  servicio  el  8  de  junio,  zarpando  para  el  Mediterráneo  des
pués  de  unas  obras  de  modernización,  que  han  durado  tres  años  y
han  costado  1.400.000  libras.

“Nunca  ha  estado  nuestra  flota  de  combate’—prosigue Bywater—
en  una  situación  tan  precaria.  La  debilidad  actual  ha  sido  debida  en
parte  a  la  modernización  necesaria  en  los  barcos  que  se  iban  anticuan

do,  operación  de  por  sí  larga;  por  otra,  a  la  falta  de  efectivos,  y,  por
último,  a  las  medidas  especiales  que  ha  habido  que  tomar  en  el  Me
diterráneo.

“Del  resto  de  acorazados,  tres  de  ellos,  el  Warspite,  el  Malaya  y

el  Royal  Oak,  están  en  obras,  y  hasta  dentro  de  algún  tiemuo  no  en
trarán  en  servicio  activo.  Llevarán  más  defensa  contra  los  ataques
del  aire  y  reforzada  la  artillería  antiaérea.  Otros  cuatro  ha  habido
que  ponerlos  en  situación,  probablemente  por  falta  de  oficiales  y  do
taciones.  Se  ha  reducido  la  dotación  del  Royal  Sovereing;  pero  este
buque  aún  presta  servicio  como  buque  de  instrucción.  Lo  mismo  se
ha  hecho  con  el  personal  del  Resoluton,  en  Portsmouth,  y  del  Ra
ujillies,  en  Sheernees.  El  Revenge  tiene  una  dotación  de  250  hom
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bres,  en  lugar  de  los  i .140  que  le  corresponden;  de  manera  que  nin—
guno  de  estos  buques  podría,  en  caso  de  necesidad,  entrar  inmedia—
tamente  en  servicio.

“Un  buque  de  guerra,  con  la  dotación  incompleta,  se  convierte
en  seguida  en  un  barco  desprovisto  en  absoluto  de  eficiencia  y  va
lor  militar,  pues  la  imposibilidad  de  seguir  el  entrenamiento  normal

hace  que  esa  eficiencia no  se  adquiera  inmediatamente  que  se  le  com

pleta  la  dotación,  sino  después  de  semanas,  y  a  veces  meses,  a  par
tir  de  la  incorporación.

“Las  circunstancias  actuales  en  el  Mediterráneo  han  apurado
tanto  las  dotaciones,  que  para  poder  dotar  a  las  flotillas  de  destruc
tores  y  dragaminas,  cuya  presencia  era  de  necesidad  perentoria  en
aquel  mar,  ha  habido  que  inmovilizar  prácticamente  la  mitad  de  la
flota  de  batalla.

“Hace  un  año  la  Home  Fleet  y  la  Escuadra  del  Mediterráneo

contaban  con  54  destructores.  El  número  total  hoy  día  es  de  78,
habiendo  aumentado  también  el  número  de  dragaminas  y  buques
auxiliares.  Desde  hace  muchos  años  se  sabe  que,  en  el  caso  de  una
crisis  inopinada,  se  debilitarían  de  tal  manera  los  efectivos  de  per—
sonal,  que  parte  de  la  flota  quedaría  inmovilizada.  Ahora  las  cir—
cunstancias  han  venido  a  comprobarlo,  conociéndose  muy  bien  en
los  centros  navales  que  el  aumento  de  6.ooo  hombres  autorizado  re

cientemente  es  insuficiente  para  cubrir  todos  los  servicios.”

Maniohjas  conibinati as.

Según  manifiesta  el  corresponsal  en  Londres  de  Le  Temps,  ]as
grandes  maniobras  inglesas  que  se  realizarán  en  el  mes  de  agosto

tratarán  de  la  cooperación  de  la  Marina,  Ejército  y  Aviación.
De  la  Base  de  Plymouth  saldrá  una  brigada  embarcada  para  ha

cer  una  invcssiói  en  territorio  inglés,  desembarcando  en  un  punto
desconocido  de  la  costa  de  Hampshire.  Se  opondrá  al  desembarco
una  flota  y  un  ejército,  ayudados  por  aviación.

Los  cruceros tipo  «outhainpton».

Las  dos  características  principales  de  los  nuevos  cruceros  tipo
Southampton  son  los  hangares  construidos  en  prolongación  de  las
superestructuras  de  proa,  a  ambos  lados  de  la  primera  chiménea,  y
la  adaptación  del  montaje  triple  para  los  cañones  de  152  mm.
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En  los  últimos  cruceros  los  palos  y  las  chimeneas  eran  vertica
les;  pero  en  éstos  ha  habido  que  inclinar  hacia  popa  la  chimenea  de
proa,  para  dejar  al  puente  libre  de  humos,  siguiendo  los  palos  y  la
otra  chimenea  la  misma  dirección.  Se  han  sustituido  los  obenques
por  piezas  fijas  ligeras,  que,  al  mismo  tiempo  de  prestar  la  misma
utilidad  a  los  palos  a  cuya  sustentación  ayudan,  dejan  el  campo  li
bre  a  los  cañones  antiaéreos.

También  se  nota  en  las  últimas  fotografías  o  bosquejos;  publi

cados  por  la  Prensa  sobre  estos  tipos  de  barcos,  que  los  montaje3
antiaéreos  son  dobles,  lo  cual  les  da  un  efectivo  de  ocho  cañones
de  102  mm.  aa.,  en  lugar  de  los  cuatro  que  anuncia  el  Fighting  Shij?
y  otras  publicaciones  semejantes.

Representan  los  buques  de  la  clase  Southarnpton  una  réplica  a

los  cruceros  americanos  y  japoneses  armados  de  15  cañones  de
152  mm.,  y  es  lo  más  acabado  que  ha  podido  construir  Inglaterra
dentro  de  los  límites  concedidos  por  el  Tratado  Naval  de  Londres.

RUSIA

Estado  aproximado de  la  Marina  rusa.

Desde  hace  algunos  años  ha  vuelto  la  Marina  en  Rusia  a  ser  un
factor  de  la  potencia  de  ese  país,  factor  que  han  de  reconocer  sn

existencia  las  naciones  bálticas.  Después  de  la  revolución,  la  mayor
parte  de  la. flota  del  Zar  se  pudría  en  los  puertos  de  Kronstadt,  Le
ningrado  y  Sebastopol  por  no  tener  los  Soviets  tiempo  para  dedicar

a  su  Marina.
Cuando  empezó  Rusia  de  nuevo  a  ocuparse  de  política  exterior

inició,  por  los  años  1927  y  1928,  la  reconstrucción  de  su  Marina,  la
bor  hoy  día  casi  terminada  y  que  los  rusos  han  segúido  con  notable

energía.
Como  material  utilizable  quedaron  de  la  Marina  Imperial  cuatro

acorazados:  Can gut,  Poltazva,  Sebastopol  y  Petropawlowsk.  Había
además  seis  cruceros  modernos,  botados  durante  la  guerra,  que  que
daron  sin  terminar  por  falta  de  materiales;  27  destructores  modernos
y  algunos  torpederos  más  antiguos;  15  submarinos,  y  unos  roo  bu
ques  más  entre  minadores,  dragaminas,  cañoneros,  buques-escuelas
y  otros  barcos  para  servicios  especiales.

Ciliando  empezaron  los  astilleros  rusos  a  trabajar  de  nuevo  se
reacondicionaron  los  buques  anteriores,  sufriendo  en  los  años  trans
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curridos  de  1930  a  1933  una  reconstrucción  y  modernización  parcial..
En  1932  se  empezaron  a  construir  submarinos  en  los  arsenales,  así
corno  torpederos  y  vedettes  de  poca  velocidad,  suponiéndose  que  se
han  construido  bastantes  buques  de  esos  tipos  y  que  habrá  más  en

construcción.
La  expansión  de  la  flota  sigue  aparentemente  el  plan  quinquenaL.

La  primera  parte  de  él  se  dedicó  a  terminar  las  unidades  más  ligeras,

consiguiéndose  que  el  personal  de  los  talleres  navales  se  experimen.
tase  y  pudiese  aumentar  su  rendimiento,  mejorándose  al  mismo  tiem
po  la  capacidad  de  los  astilleros  de  manera  que  al  expirar  los  cinco
años  se  podrá  empezar  con  la  construcción  de  acorazados,  cruceros

portaaviones  y  destructores  grandes.
Estas  opiniones,  tomadas  del  United  States  ITaval  Institute  Pro

ceedingns,  van  apoyadas  por  la  realidad  de  los  hechos.  El  presupues
to  de  Defensa  Nacional  para  1936 prevee  la  cantidad  de  14.800.000.000

rublos  (unos  22.400.000.000  pts.)  para  Ejército,  Aviación  y  Marina,
y  habiéndose  verificado  en  su  mayor  parte  la  expansión  de  la  Avia
ción  y  del  Ejército,  es  de  pensar  que  muchos  de  esos  rublos  se  em
pleen  ahora  en  la  expansión  de  la  Marina.  El  Sr.  Tuchatschewski  ha
declarado  últimamente:  “Tamos  a  construir  una  Marina  de  guerra.
Hasta  ahora  todos  nuestros  esfuerzos  se  dirigieron  al  desarrollo  de
una  flota  submarina;  pero  en  adelante  hemos  de  aumentar,  sin  dii-
darlo,  nuestras  fuerzas  de  superficie.  Deseamos  que  nuestra  Marina
sea  lo  suficientemente  fuerte  y  eficaz  para  cubrir  las  necesidades  de
nuestra  Defensa  Nacional.”

El  núcleo  de  la  flota  rusa  está  compuesto  de  los  primitivos  cuatro

acorazados  del  tipo  Dreadnought,  rebautizados  con  los  siguientes
nombres:  Oktjdbrskajar-RevoluZia,  Marat,  Michael-Frunze  y  Pa

rischskaja-Komrnuna.  Estos  buques  tienen  un  desplazamiento  de  unas
26.000  tns.  (después  de  la  modernización);  llevan  12  cañones  de  305

milímetros,  dispuestos  en  torres  triples  longitudinales  y  i6  de  120  mi
límetros,  desarrollando,  según  informes  de  fuente  rusa,  una  veloci

dad  de  23  nudos.  La  modernización  les  da  una  silueta  extraña,  a  cau
sa  de  su  primera  chimenea,  más  elevada  y  doblada  hacia  popa,  para
librar  de  los  humos  al  puente  y  dirección  de  tiro.  En  la  primera  re

forma,  de  1926  a  1928,  se  les  cambiaron  las  calderas  y  se  les  lanzó  la
proa.  En  la  última,  de  1931  a  1933,  se  les  instaló  una  nueva  di
rección  de  tiro,  una  grúa,  dos  aeroplanos  no  catapultables,  artille
ría  antiaérea  y  dos  botes  torpederos.  De  los  acorazados,  el  último

nombrado  pertenece  a  la  flota  del  Mar  Negro,  y  los  otros,  a  la  dci
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Báltico,  suponiéndose  que  el  Michael-Frunze  aun  no  ha  terminado
sus  obras  de  modernización,  pues  en  la  repartición  que  de  las  fuer
zas  navales  rusas  publica  la  Prensa,  figuran,  un  solo  acorazado  en  el
Mar  Negro  y  dos  en  el  Báltico.  Rusia  ha  confesado  en  Ginebra  po
seer  cuatro  acorazados,  esperándose,  en  consecuencia,  que  el  Frunze

entre  pronto  en  servicio.  Poseía  la  LTnión Soviética  un  acorazado
más,  el  Denokrazia,  de  cuya  suerte  no  se  tienen  noticias.

De  los  seis  cruceros  modernos  de  la  Marina  Imperial,  los  hoy
Pro fin ter,  Tscherwona,  Ukraina  Krasny,  Kawkas,  Kra.snaia-B essa

rabia,  Vorochilov  y  Krasnaia-Moriak  entraron  en  servicio,  los  dos
primeros  en  1928  y  1927,  respectivamente,  y  van  armados  de  15  ca
fiones  de  130  mm.,  ocho  cañones  antiaéreos,  12  tubos  de  lanzar  y  loo
minas.  Desplazan  6.6oo  y  6.900  tus.,  y  forman  parte  de  la  escuadra

de  cruceros  del  Mar  Negro.  Los  dos  siguientes  pertenecen  a  la  misma
escuadra  y  han  sido  reconstruídos  por  completo.  En  lugar  de  los  15
cañones  de  130  mm.,  van  armados  ahora  de  cuatro  de  i8o  mm.,  cua
tro  de  102  mm.  y  cuatro  de  37  mm.  antiaéreos,  llevando  además.  12

tubos  de  lanzar,  en  montajes  triples,  una  catapulta  y  un  aeroplano.
El  I7orochilov,  perteneciente  a  la  escuadra  del  Báltico,  se  encuentra

en  obras  para  la  realización  de  una  modernización  semejante  a  la  de
los  dos  cruc:eros anteriores.  Todos  estos  buques  tienen  una  velocidad
ie  30  nudos.

El  Kra.maia-Moriak  debe  haber  sido  transformado  en  buque  por

taaviones.
En  el  mar  Báltico  está  también  en  servicio  el  antiguo  crucero

Aurora,  con.vertido  en  buque-escuela.
De  los  27  destructores  de  la  antigua  flota  hay  en  servicio  activo

19,  el  resto  se  encuentra  en  período  de  modernización,  no  estando
aún  listos  para  entrar  en  activo.

A  la  escuadra  del  mar  Báltico  y  Océano  Artico  pertenecen:
Tres  del  tipo  Karl  Marx,  de  1.400  tns.,  y  u  del  tipo  Lenin,  de

L200  a  1.300  tus,  de  desplazamiento.
Los  del  tipo  Karl  van  armados  con  cinco  cañones  de  ioo  mm.,  y

los  Lenij,  con  cuatro  del  mismo  calibre,  coincidiendo  ambos  tipos  en
el  armamento  antiaéreo  (un  cañón  de  75  mm.,  otro  de  37  íd.  y  dos
ametralladoras)  y  en  el  torpedero,  compuesto  de  nueve  tubos  de  lan
zar,  dispuestos  en  montajes  triples  longitudinales  y  de  450  mm.

Llevan  además  estos  destructores  6o  minas,  alcanzando  velocida
des  que  oscilan  entre  28  y  32  nudos,  según  el  estado  del  destructor.

En  el  Mar  Negro  cuenta  Rusia,  según  noticias  obtenidas  de  la
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Prensa  y  de  los  anuarios  de  buques,  con  cuatro  destructores  del  tipa
Petrowsky,  de  1.330  tus.,  cuatro  cañones  de  ioo  mm.,  uno  de  75  mi
límetros  antiaéreo  y  12  tubos  de  lanzar.  Se  supone  que  llegan  a  al
canzar  una  velocidad  de  30  nudos.

Por  otra  parte,  los  astilleros  soviéticos  han  construidos  io  des—
tructores  más,  aunque,  tanto  en  las  construcciones  como  en  el  núme-
ro  de  las  unidades  existentes,  se  guarda  el  más  absoluto  secreto  pue—
den  considerarse  los  datos  anteriores  como  relativamente  aproxi

mados.
Las  dudas  más  grandes  se  presentan  en  el  número  representativo

de  la  armada  submarina  rusa.
La  Revue  Maritime  del  mes  de  mayo  supone  que  la  Unión  So

viética  posee  40  submarinos  en  el  Báltico,  seis  en  el  Artico,  20,  pOr-

lo  menos,  en  el  Mar  Negro,  y  posiblemente  más  de  30  en  el  Extremo
Oriente;  lo  que  produce  un  mínimo  total  de  96  submarinos.  El  Uni
ted  States  Naval  Institute  Proceedings  fija  este  número  en  75  unida
cies,  de  las  cuales,  6o  supone  construidas  después  de  1930,  mien

tras  que  los  anuarios  de  buques  de  distintas  naciones  dan  cifras  que
hacen  variar  la  flota  submarina  rusa  de  33  a  6o  buques,  pudiendo

considerarse  este  último  número  como  el  más  aproximado,  aunque
desde  hace  tiempo  se  dice  que  en  Vladivostok  existe  un  gran  número
de  submarinos  pequeños  de  tipo  costero.

Refiriéndose  a  esto  último,  publica  el  Naval  and  Military  Record:
“En  uno  de  los  últimos  debates  japoneses  sobre  política  naval  se

supuso  que  no  había  menos  de  50  submarinos  soviéticos  en  T/ladivos
tok.  Tal  vez  esa  opinión  sea  meramente  expositiva;  pero,  en  reali
dad,  constituye  un  anuncio  oficial  del  total  aproximado.  A  últimos
del  pasado  septiembre,  Rusia  admitía  poseer  23  submarinos  en  acti
vo,  de  los  cuales,  algunos,  por  lo  menos,  tendrían  que  estar  en  ci
Báltico,  y  algunos  otros,  en  el  Mar  Negro.

No  puede  considerarse  imposible  que  pueda  Rusia  poseer  sólo  en
Tladivostok  cerca  del  doble  de  los  submarinos  que  decía  poseer  en

total  hace  poco  tiempo.  Alemania  ha  demostrado  al  mundo  cómo  se
pueden  construir  submarinos  y  mantenerlos  en  servicio  dentro  del
mayor  secreto;  pero  los  conservan  en  el  mismo  sitio  que  los  produ
cen,  mientras  que  Rusia  no  tiene  en  Vladivostok  astilleros  capaces
de  construir  sumergibles,  y  si  tiene  allí  esa  clase  de  buques  habrá  te
nido  que  transportarlos  a  través  de  varios  miles  de  millas.”

Según  el  ii/Iornig  Post,  esos  submarinos,  aparte  de  tropas  y  cíe
aviones,  han  sido  reexpedidos  por  el  Transiberiano;  pero,  ya  sea  de



NOTAS PROFESIONALES                   141

-una  manera  o  de  otra,  cierto  o  simple  suposición,  queda  en  pie  la  in

certidumbre  sobre  el  número  de  ellos,  duda  que  tal  vez  únicamente
se  aclare  en  las  conversaciones  navales  que  Inglaterra  mantiene  con
Rusia,  a  la  vista  de  llegar  a  un  acuerdo  naval,  acuerdo  en  el  que,  por
otra  parte,  la  Unión  Soviética  quiere  mantener  su  independencia  de
-construcción  y  quizás,  de  cambio  de  reseñas  marítimas  sobre  su
escuadra  de  Extremo  Oriente.

Nuevos  romc-hieIos.

En  Leningrado  se  van  a  construir  dos  grandes  rompe-hielos,  de

rominados  Sergei-Kirov  y  Valerian  Knibyshev.  Tendrán  117  metros
de  eslora  e  irán  equipados  con  cinco  motores  Diesel,  con  generado
res,  totalizando  una  potencia  de  12.000  c.  y.,  que  suministrarán  su
corriente  a  dos  motores  eléctricos  de  propulsión.  El  radio  de  acción
será  de  12.000  millas.

Los  rompe-hielos  existentes,  Krassin,  Jermak  y  Lenin,  tienen  el
inconveniente,  consecuencia  de  su  alimetación  por  carbón,  de  no  po

der  prestar  servicio  más  que  veinticinco  días  seguidos,  mientras  que
los  nuevos  podrán  ir  de  Murmanks  a  Vladivostok  en  las  condiciones

más  desfavorables.---—(The Motor  Ship.)

La  Aviación- al  servicio  de  la  Astronomía.

El  19  de  junio  ha  sido  visible  en  casi  todo  el  territorio  de  la
U.  R.  5.  5.,  desde  el  Mar  Negro  hasta  el  Océano  Pacífico,  un  eclip

se  total  de  Sol.
La  Comisión  de  la  Academia  de  Ciencias  de  Moscow  ha  utiliza-

do  dos  aviones,  que  debieron  elevarse  a  6.ooo  metros  en  la  región  de
Krasnoiarsk  (Siberia)  para  que  los  astrónomos  pudieran  hacer  sus

observaciones,
El  Comité  de  vuelos  estratoesféricos  de  la  Ossoaviakhim  había

organizado  un  vuelo  de  9.000  a  10.000  metros  para  que  durante  el
eclipse  se  pudiesen  tomar  vistas  cinematográficas  que  registrasen  to-
das  las  fases  del  fenómeno.
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En  4  de  junio  del  corriente  falleció  en  San  Fernando  (Cádiz)  e

Vicealmirante  D.  Sebastián  A.  Gómez  Pablos  y  Rodríguez  de  Arias.
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Telmeiros.  —Por  el  Capitán  de  corbeta  José  Rodríguez,  en  colaboración  con  el  Te
niente  de  navío  José  Cañas;  Secretaría  técnica  de  las  Escuelas  de  Tiro  Naval

‘Janer’.  Marín  (Pontevedra).

La  Sección  de  Publicaciones  de  la  expresada  Secretaría  Técnica,
a  la  que  los  autores  han  cedido  todos  sus  derechos,  ha  editado  este
manual,  que  somera  y  concisamente,  como  corresponde  a  su  objeto,
pero  en  forma  muy  clara,  expone  las  diferentes  clases  de  telémetros

jue  existen  actualmente;  los  fundamentos  de  los  estadimétricos  y  mo
nostáticos;  los  elementos  de  que  constan  estos  últimos,  según  sean
de  coincidencia  o estereoscópicos,  y  sus  diferentes  tipos;  sus  errores
y  modo  de  obtenerlos;  prácticas  de  las  mediciones;  ajustes;  conser
vación  y  normas  para  seleccionar  al  personal  encargado  de  manejar
este  material;  terminando  con  la  descripción  del  que  hoy  se  encuen
•tra  en  uso  en  nuestra  Marina.

A  modo  de  apéndice  se  incluyen  al  final,  muy  acertadamente,  to
das  las  disposiciones  que  se  encuentran  en  vigor  referentes  a  teléme
tros  y  personal  telemetrista,  lo  que  hace  a  este  manual  muy  com
pleto  y  práctico.

•eLe  eorsaire  lu  sud»  e  le  pavillon  etoiIe.•LIEursT  DE  VAISSEAU  LEPOTIER:

Prefacio  del  Vicealmirante  Castex.—Société  dEditions  Géographiques,  Maritimes

et  Coloniales.  17,  rue  Jacob;  Paris  VI.

En  estas  páginas  el  Teniente  de  navío  de  la  Marina  francesa  Le
potier,  brillante  alumno  que  fué  de  la  Escuela  de  Guerra  Naval,  ex
pone,  fácil  de  forma  y  seguro  en  su  çxtensa  documentación,  el  des
arrollo  de  las  operaciones  que  llevaron  a  cabo  los  corsarios  conf e

derados  contra  los  barcos  de  comercio  federales  durante  la  guerra  de
secesión,  obra  que  aporta  su  importante  contribución  al  estudio  de
•esta  cuestión  capital,  de  gran  importancia  para  el  ataque  y  defensa
de  las  comunicaciones  francesas.

Dadas  las  condiciones  técnicas  especiales  en  las  que  se  desarrolló
la  guerra  de  comunicaciones  entre  norte  y  sur,  la  guerra  de  sece
sión  ofrece  múltiples  enseñanzas  para  todos  los  países.

(1)  Se  dará  cuenta  en  esta  sección  de  todas  aquellas  obras  relacionadas  con  asun
tos  navales  cuyos  autores  o  editores  envíen  dos  ejemplares  al  Director  de  la  REVISTA
GENERAL  LE  MARINA  (Ministerio  de  Marina,  Madrid).
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