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Registrada como articulo de Segunda Clase, el 28 de julio de 1936.

TOMO III México, D. F., Febrero de 1938, NUM. 2.

ESTRATEGIA NAVAL.

Conferencias dictadas por el C. Cap. de
Corbeta GONTRAN J. CHAPITAL, Diplo-
mado de Estado Mayor de la Marina, en la
iscuela de Altos Estudios de PARIS, Francia.

PRIMERA CONFERENCIA.
GENERALIDADES SOBRE LA ESTRATEGIA Y SOBRE LA GUERRA.

1.—La serie de seis conferencias, que voy a sustentar ante ustedes, de
las cuales esta es la primera, no constituirin exactamente un curso de Estra-
tegia Naval, ni tampoco una teoria completa en la que estén incluidas todas
las ideas que existen sobre esta materia, ni todos los hechos que se refieran
a esta vasta rama de la Marina. Lios programas de ensefanza del Centro de
Altos Estudios Navales (C.H.E.N.) y de la Escuela de Guerra Naval (E.G.N.)
preven, por otra parte, varios medios para el estudio de la Estrategia: Ejer-
cicios, Trabajos Ilistéricos, Estudio de Reglamentos, Conferencias sobre asun-
tos particulares de Estrategia, de Organizacién, de Historia, ete.

Estas conferencias estin destinadas simplemente a servir de introduc-
¢ion a esos estudios. Por lo que a mi respecta, trataré de orientar los que par-
ticularmente hagan ustedes valiéndome de ideas generales, de someros estu-
dios de conjunto sobre la historia, presentados bajo la forma de una sintesis
corta de procedimientos ¥ de principios de Estrategia. |

Con el conocimiento de estos procedimientos y de estos principios, podrar
ustedes abordar el estudio profundo de ““casos coneretos’ con un poco de
esa seguridad que reporta naturalmente a todo espiritu, la clavidad de los
conocimientos generales. Les quisiera evitar, sobre todo, muchos errores que
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son bastante comunes: el de querer generalizar la experiencia particular ad-
quirida de un pequefio nimero de hechos o de casos concretos: creer en la
superioridad absoluta de un prineipio o de un procedimiento: imaginar que
la préxima guerra se desarrollard exactamente ignal a la guerra preceden-
7P

EVOLUCION DE LAS IDEAS EN MATERIA DE ESTRATEGIA.

2.—Antes de preecisar el fin y el plan de estas conferencias. debo hacerles
notar que en Estrategia como en todag las artes, las ideas evolucionan v los
puntos de vista cambian: jamas ha habido una doetrina o una teoria de KEs-
trategia que se haya podido tomar como definitiva; la experiencia prueba que
toda teoria evoluciona necesariamente con las cireunstancias del momento
para tener en cuenta en ellas, las armas nuevas, la amplitud de medios que
se empleen, la evolueion de las organizaciones militares, la de la doemmenta-
¢ion histérica y sobre todo, la de las preocupaciones de la Gpoca. Las ideas fun-
damentales, los principios mismos, no escapan a esta ley de evolueién. no obs-
tante que si ambog subsisten atin, no conservan siempre exactamente la sig-
nificacion, el alecance de aplicaciéon o la importancia que antes se les atribuia.

Para hacerme comprender bien sobre este punto esencial. eitaré un ejem-
plo muy caracteristico :

Lios Profesores de Estrategia de la antigua Escuela Superior de Marina,
antes de 1914, habian formado una doctrina que parecia responder perfecta-
mente a las necesidades de nuestra Marina. (la franeesa).

En prineipio ellos se ocupaban en luchar contra las teorias de la Joven
Escuela (Jeune Ecole), teorias que eran a veees excesivas g muy cortas en su
concepeion, obstinados en demostrar el valor de ellas, exageraban las ventajas
de la gnerra de Corzo, las posibilidades de las armas nuevas, es decir, de los
barcos rapidos sin proteccidn v de pequeinio tonelaje. Cruceros v Torpederos,

Por otra parte, el estudio de nuestra historia maritima. tal como estaba
eserita entonces (con la aynda de informaciones inglesas difundidas por la
obra de Mahon), parecia demostrar que la politica francesa habia tenido en
general, una inclinacién deplorable, en su concepcion de la guerra naval, pues
tendia por principio a eludir los riesgos de grandes batallas navales, a con-
fiar todas sus esperanzas en las pequenas victorias de la guerra de Corzo y
a querer asegurar bien o mal (mas mal que bien) la defensa de sus intereses
maritimos.

Partiendo de la misma historia maritima, v particularmente durante la
larga lucha de la Francia contra Inglaterra en el siglo XVIII, muchos Almi-
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rantes Franceses, al volver las espaldas a las escuadras enemigas para evitar
los riesgos de una batalla decisiva, hablan demostrado su preferencia por los
objetivos geograficos o comereiales, tales como el ataque de costas o de con-
voves del adversario. Unicamente fueron vencedores los Jefes que como Suf-
fren. Tourville, Duquesne, Jean Bart, tuvieron el valor y la audacia de afron-
tar Jos riesgos de una batalla y de ir derecho hacia el enemigo para atacarlo.

3.—Para reaccionar contra estas teorias peligrosas, contra la Incompren-
sion de la politica francesa estigmatizada por Mahon, contra les falsos con-
ceptos, contra las debilidades humanas, la timidez o el abandono, la doetri-
na francesa de nuestra Escuela Superior de Marina, sostenia la preeminen-
cia de las fuerzas orvganizadas con fines de presentar combate en caso nece-
sario; insistia en la importancia de la formacion de una flota homogénea y
potente en la marina; preconizaba busear la batalla, demostrando las venta-
jas de tomar la iniciativa en e| ataque, y en fin, exaltaba las grandes virtu-
des militares: voluntad de vencer y el espiritu de sacrificio. Faspirindose en
la doctrina profesada en aquel entonces en la KEseuela Superior de Guerra,
los Profesores, los Teorisantes, los Eseritores Militares, resumian estas ideas
en un pequeiio nimero de principio clarog y simples, evocando en una sola
palabra un conjunto de hechos histiricos.

In fin, toda vez que el objetivo de las fuerzas maritimas estaba fijado
con antieipaeién y por principio (el ataque directo de las fuerzas enemigas),
toda interveneion del Gobierno o de un organo centralizador en las operacio-
nes era inutil ¥ sn aceion perjudicial ; la doetrina condenaba estas ingerencias;
en efecto, ninguna ley francesa, ningiin reglamento maritimo preveia la diree-
cion de la guerra hecha por el Gobierno.

4, —Seria un error creer que esos teorizantes hicieron una obra inutil; su
doetrina respondia a las preocupaciones de la época y respondid en gran par-
te al fin que se proponia. La marina Francesa, en visperas de la Guerra Euro-
pea, habia logrado formar una Armada Naval compuesta de Escuadrag homo-
géneas, acostumbradas a maniobrar en conjunto bajo las 6rdenes de un solo
Jefe y generalmente estaban bien entrenadas.

Imaginémonos lo que hubiera sucedido si no se hubiera producido alguna
reaceion contra el desorden de ideas que existié en los veinte anog pasados:
Nuestra marina habria estado dotada en 1914 de un conjunto de Cruceros sin
proteceién y de pequeiios Torpederos, evidentemente muy ftiles para luchar
contra los Submarinos y los Cruceros Alemanes empleados en la guerra de
Corzo ; pero nuestras fuerzas de mar hubieran sido incapaces de mantener,
ellas, solas, e] bloqueo de las escuadras enemigas en el Adriatico; éstas hubie-

s



ran podido facilmente barrer en el Mediterraneo nuestra deficiente flota y
comprometer peligrosamente la seguridad de nuestras comunicaciones mariti-
mas.

- .—Afortunadamente, después de la guerra 1914-1918, ya no tenemos las
mismas preocupaciones (ue nuestros predecesores, v nuestras ideas sobre la
direccién de las operaciones maritimas han evolucionado considerablemente.

En este dominio de la Estrategia, estamos ya libres de la preocupacion
de tener que demostrar, con largos y dificiles razonamientos, la importancia
de las fuerzas de alta mar, de fuerzas concebidas, construidas y organizadas
con fines de batirse en una acciéon de conjunto. La ejecucion regular de nues-
tro programa naval se continia desde hace 15 anos sin que se haya producido
en la opinién publica o en la maritima, alguna objecién seria de principios.
No insistiré ahora sobre este tema, pues volveré a tratarlo al hablar de la poli-
tica naval francesa.

Tampoco creo necesario tener que demostrar a ustedes que las ideas que
en definitiva tiene la marina francesa, son de prepararse para la guerra, para
batirse y para contribuir con el maximum de sus esfuerzos a la vietoria. Como
lo hacia resaltar el Almirante Laurent cuando era el Profesor de Estrategia
en la BEscuela de Guerra Naval y en la Escuela de Aplicaeion.

6.—PPor el contrario, es verdaderamente interesante para los Oficiales
que ejerceran el mando o las funeiones de Jefes n Oficiales de Estado Mayor
del Alto Mando, conoeer las concepeiones, los procedimientos, los prineipios y
la modalidad de las decisiones segiin las cuales el Alto Mando Marifimo con-
ducird las operaciones. Como esta organizacién no ha sufrido la prueba de la
guerra, evidentemente es de importancig extrema para todos nosotros. el con-
tribuir a realizar en este dominio de la Estrategia “‘la Uniformidad del pen-
samiento’’ de la que hablan los Reglamentos de la Kscuela y del Centro de Al-
tos Estudios.

DEFINICION DE LA ESTRATEGIA.

7.—Tomando la definicion dada por el Almirante Castex, diremos que
““Ja estrategia es la que estudia la direceién general de las operaciones™. De
una manera mas precisa y refiriéndose a la organizacion actual de] Mando en
Ja Marina, la estrategia maritima es: la direceion de las operaciones ejerci-
da por el Alto Mando Maritimo. Para nosotros, el estudio de la estrategia ¢om-
prendera entonces: el estudio del papel, de las eoncepeiones y de las decisio-
nes del Alto Mando en sus diversos escalones jerdrquicos. Esta estrategia sera
la signiente:



En e] escalon del Gobierno: Direecidn de la guerra, estrategia general.

En el escalon inmediato al primero y situados en el mismo plano: los tres
Mandos en Jefe (Jefe de Estado Mayor Central )de las fuerzas terrestres, ma-
ritimas y aéreas: estrategia terrestre, maritima y aérea.

En otros escalones estratégicos subordinados:

En la Marina, los Jefes de Estado Mayor Central (J.EM.C.) de Jos teatros
de operaciones maritimas.

En el Ejéreito de tierra: los Jefes de Estado Mayor 'entral de grupos de
ejéreito o de ejéreitos reunidos.

En las fuerzas aéreas: los J.EM.C. de las regiones aéreas.

N. de la R.—La Redaccion de esta Revista no puede menos que reproducir, por conside-

rarlos de interés, algunos de los parrafos de la carta con que el Comandante Chapital en-
vio ésta, su primera conferencia:

“‘Teniendo siempre presente gue difundir pequefios conocimientos adquiridos por es-
fuerzo propio es mejor que conservar los mayores que se tengan sin darlos a la luz pabli-
ca, me permito colaborar modestamente con un libro de Estrategia Naval del que iré re-
mitiendo mensualmente un namero de hojas para gue, si a bien lo tiene, sean publicadas
en la Revista Naval gue atinadamente dirije usted. Hago la aclaracién de que este libro
no es una traduceciéon exacta del que estudié en la Escuela de Altos Estudios de Paris, sino
que, sin dejar de ser traduccién, estd arreglado y comentado por el suscrito. Comprendo
que convendria mas a mis intereses particulares editarlo oficialmente, si recibiera la apro-
bacién superior, mas prefiero darlo asi sin otro interés que la satisfaccion de cumplir con

un deber de compaifierismo’’.
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EL SEGURO MILITAR.

Por el Teniente de Corbeta ALEJANDRO
HURTADO Y NUNO.

Varias han sido hasta la fecha las iniciativas presentadas sobre e] “*SEGU-
RO MILITAR™. por algunos Jefes y Oficiales en épocas distintas, pero hasta
la fecha, no se ha llegado a conseguir su establecimiento: ya sea porque las
iniciativas presentadas han adolecido de inmiimeros defectos o por la apatia
general de los miembros del Instituto Armado gue al solicitar de ellos sn opi-
nion y franeca colaboracion, la mayoria ha contemplado con fria indiferen-
cia este asunto de tanta trascendencia y niilidad.

La Secretaria de la Defensa Nacional, teniendo en eunenta los enormes
beneficios que puede reportar a los familiares del personal del Ejéreito y Ar-
mada Nacionales el establecimiento del “SEGURO MILITARY, quienes. en
el caso de la pérdida del familiar que constituye su sostén, se ven en la impo-
sibilidad de afrontar los més indispensables gastos que provoca el lamentable
caso de su fallecimiento, en reiteradas ocasiones v como consecnencia de la
iniciativa presentada por el (. General Comandante de la 1° Zona Militar, se
ha dirigido a todos los Miembros del Instituto Armado, con objeto de que se
sirvan presentar a la Secretaria del Ramo. su opinién e iniciativasg al respec-
to, a fin de ilustrar v unificar el eriterio en que deberd establecerse el ‘‘SE-
GURO MILITAR™, y hoy una vez mas, se ha dirigido a todo el personal a fin
de que en un plazo que expirara el 31 de marzo del ano en curso, se sirvan
opinar e indicar su consentimiento para establecer el seguro, bajo las bases
va especificadas en la iniclativa presentada por el €. Comandante de la Pri-
mera Zona Militar.



Ya que la Secretaria de la Defensa Nacional, se ha tomado especial em-
peno en establecer el “*SEGURO MILITAR™ vy nos ha proporcionado la opor-
tunidad de expresar nuestra opinion y presentarle la iniciativa que en nues-
tro concepto permita ministrar a nuestros deudos una ayvuda econdmica, de
manera efectiva v rdpida, asegurando a la vez el funcionamiento del “*SEGU-
RO MILITAR: no debemos permanecer indiferentes ¥y aprovechar la opor-
tunidad que la Superioridad brinda, para presentar, yva sea individual o co-
lectivamente, los puntos de vista sobre el ““SEGURO MILITAR™ que presen-
ten las bases de seriedad y solvencia para que conquisten Ja confianza general.

Después de consultar la sensata opinién de algunos companeros, he lle-
gado a la conclusion, de que dog son los puntos de vista capitales que deben
normar todos los provectos (ue sobre el “SEGURO MILITAR™ se presenten
a la Superioridad, a saber:

1°*—Que ¢] ““FONDO DEL SEGURO MILITAR" sea manejado por una
institueion de Crédito de reconocido prestigio. seriedad. honorabilidad y sol-
vencia.

2°—Que las cuotas deben ser enteradas por la Direceion General de In-
tendencia o por el Cuerpo nombrado para ello, a la Institucion encargada
para el manejo, descontando la cuota del “SEGURO™ de la cuota mensual
de haberes, impidiendo que el descuento se efeetiie individualmente a cada
Miembro.

Encarezeo a todos los Compafieros que presten su colaboracion a fin de
unir nuestros esfuerzos para llevar a cabo e] establecimiento del “*FONDO
DEL SEGURO MILITAR", suprimiendo yva con ésto, las eoleetas que hasta
la fecha se han venido efectuando entre el personal del Ejército v Armada
Nacionales, organizadas con motivo de la pérdida de uno de sus miembros v
que acarrean los consiguientes disgustos v miserias, que en todos estos casos
se ponen al descubierto, dejando de relieve muchas veees, e] mezquino fondo
de nuestros sentimientos.
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El Canonero Mexicano ‘‘C’’, saliendo de la grada.




“EXPERIENCIAS CON BOMBAS DE
ALIMENTACION DE CALDERAS DE
ALTA PRESION?"”.

Por G. WEYLAND.—Tomado de la Revis-
ta ‘“*BOLETIN DEL CENTRO NAVAL' de
Buenos Aires. (Traduccién del niimero de

agosto de 1937 de la REVISTA ‘‘THE MA-
RINE ENGINEER’’.

['na de las partes mias importantes de cualgquier planta generadora de
vapor, eés la bomba de alimentacién y la bomba de cireulacién de agua de cal-
dera (en el caso de calderas de circulacion forzada.) Los mayores inconve-
nientes presentados en bombas de alimentacion, son debidos primeramente, a
la formacion de vapor cuya causa puede ser originada por muchos motivos.
En muchos casos la formaeién de vapor es debida a una presién de entrada
demasiado baja o cuando la bomba funciona mucho tiempo con la descarga
cerrada. Una caida repentina de presién en la entrada del tanque, puede ser
también el origen de la formacion de vapor.

Muchas veces, las condiciones de admisién en las bombas de alimenta-
¢ion o de cireulacion de calderas, no son estudiadas cuidadosamente: la co-
lumna de agua requerida depende de la produceién total, temperatura del
agna y velocidad de rotaciom. La figura 1 muestra aproximadamente c¢émo
la altura de admision deberia variar con relacion a la produceion total v a la
veloeidad.

Para cargas pareiales, la altura de entrada conveniente no es mucho me-
nor que la correspondiente a la potencia maxima. siendo la menor veloeidad
de entrada a baja carga, compensada por la mayor pérdida de choque,



Trregularidades, curvas pronunciadas, cambios repentinos en cortis ex-
tensiones y valvulas obstruidas, deben evitarse en la tuberia de admision. Los
medidores de agua no deben ser colocados sobre la mencionada tuberia, pero
cuando no pueda evitarse esto ultimo, debe disponerse el tanque de alimen-
tacion en el lugar mas alto, en forma tal de balancear la resistencia de extra-
carga. Por otra parte, el medidor no debe colocarse demasiado cerca de la
bomba. Las perturbaciones en el flujo de agua causadas por el medidor, pue-
den producir formacién de vapor; siendo necesario, por consiguniente, que la
distancia entre el medidor y la aspiracion de la bomba, sea de un largo. con-
siderable, a fin de que las burbujas de vapor, se condensen antes de legar a
la bomba. La figura 2 muestra que para temperaturas debajo de 100 grados
eentigrados, la altura de admision puede ser progresivamente reducida asi
como la temperatura caiga. El grifico de la figura 2 corresponde a una bom-
ba de sesenta toneladas por hora, funcionando a 2,900 revoluciones por mi-
nuto.

Algunos defectos comunes en el diseno de la tuberia de alimentaeidn,
son ilustrados en los diagramas que se dan a continuacion. La figura 3 (a),
muestra un trozo de tuberia de seceidn correcta para el pasaje del flujo de
agua, pero en la union c¢on la brida de la bomba, Ja seceién se estrangula y
un exceso de material en la soldadura obstruye el pasaje con asperezas senie-
jantes a las de una sierra, causando formacion de vapor en la bomba que ma-
logra la entrega de la potencia requerida, En (b) se muestra la correceion
conveniente en la tuberia de admision, para que la bomba trabuje satisfacto-
riamente. El didmetro de la toberia en la parte de admision de la bomba, es
usualmente menor que en el resto de la tuberia y la velocidad del agua es
mayor a la entrada del rotor gque en la tuberia: por consigniente, es neécesario
asegurarse un cambio gradnal de seceion.

Los ramales de la tuberia deben empalmar con esta ultima conveniente-
mente. La fignra 4 muestra disposiciones de ramales hechas incorrecta v co-
rreetamente, para instalaciones con uno o mas tanques de alimentacion,

La conexion de la tuberia de admisidn al tanque de alimentaeion o al co-
leetor de la caldera (en el easo de calderas con circulacion forzada) debe ser
muy amplia y no angulado pronunciado; la figura 5 muestra una disposicion
apropiada con terminacion acampanada. La soldadura debe ser pulida para
evitar remolinos: mientras que los codos no serin hechos econ sectores uni-
dos, sino como se indiea en (b) de la figura 6.

Funcionando la bomba con la descarga cerrada, que puede ocurrir cuan-
do el automético de alimentacién permanezea cerrado por un tiempo, pnedes
originar formacién de vapor, pues el poder de la energia recibida por la bom-
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ba. aproximadamente de 35 a 409, de la energia total, es eonvertida en ca-
lor y absorbida por el agua. Entoneces el rotor puede trabarse en su funciona-
miento.

Para mantener la ascension de temperatura dentro de limites razona-
bles, es necesario disponer que siempre pase a través de la bomba, una pe-
quena cantidad de agna. La figura 7 muestra el aumento en femperatura del
agua, pasando a través de una bomba de 8 estadios, correspondiente a varias
potencias.

Cambios repentinos en temperaturas ¥ en presion del agua de admision
de la bomba, pueden formar facilmente vapor, y para cubrir esas variacio-
nes, es necesario prever un margen suficiente en la altura de admisién, En
¢] caso e ealderas con cireulacion forzada, una caida repentina de presion en
el colector de la caldera, significa un ripido descenso en la presion de la bom-
ba; la temperatura del agua de caldera no puede variar eon la misma velo-
cidad que la caida de presion, de modo que la bomba trabaja con una mezela
de vapor y agua de peso especifico menor. En la mayoria de los casos, dichas
bombas tienen solamente una aseension de presion de 35 a 50 libras por pulga-
da cuadrada, de modo que sus huelgos son grandes v hay una pequeia pro-
babilidad de trabajo en su funcionamiento; ademas, sus velocidades son
usualmente bajas. Donde las variaciones de presiones de calderas no pneden
ger evitadas. es nna ventaja introducir constantemente una poreion de agua
fria de alimentacion, proveniente de la alimentacion prineipal, directamen-
te a la aspiracién de la bomba de circulacion, como se ilustra en la figura 8;
disminuyendo de este modo, la presion del vapor formado del agua de cireu-
lacion de la caldera, bien debajo de la mids baja presion de caldera. La dis-
minucion de temperatura del agua en cireulacion, necesita ser solamente de
unos pocos grados, de manera de hacer frente a las variaciones de algunas
atmosteras.

Cuando se forma vapor en la bomba, la perturbacion depende del nime-
ro v medida de las burbujas de vapor; si éstas son pequenas, la bomba pue-
de trabajar a pesar de eso, pero la potencia cae. Cuando la formacion de va-
por es considerable en cantidad, la potencia de la bomba caeri a cero, v si
la bomba no se para ensegnida, es posible que se trabe v origine averias.

Para plantas recién instaladas, la altura de admision de la bomba, pue-
de ser tal, que evite cualquier posibilidad de formacién de vapor. debido a
falta de presion. En el caso de una planta antigua o reformada, deben redu-
cirse las velocidades de la bomba. Si las condiciones de funcionamiento son
tales que no permiten tomar la precancion eitada con una bomba de simple en-
vuelta, entonces debe instalarse una bomba de abastecimiento de poea velo-
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cidad, enfrente de la bomba de caldera. En la figura § se muestra un equipo
de alimentacion que estaria formado por una turbo-bomba capaz de entregar
30 toneladas hora, contra 2,000 libras por pulgada cuadrada directamente
acoplada a una turbina de vapor que gira a 10,000 revoluciones por minuto;
en el extremo del eje de la bomba, hay un engranaje reductor con acoplamien-
to flexible, haciendo girar a 2,400 revoluciones por minuto, a una bomba de
abastecimiento. Esta bomba de abastecimiento obtiene su agua de un tanque
de alimentacion situado a unos diez pies de altura y la envia a la bomba prin-
cipal de calderas a una presion aproximada de 45 libras por pulgada cuadra-
da, que es suficiente para evitar cualquier formacion de vapor.

Yara instalaciones de buques en donde el tanque de alimentacion no pue-
de instalarse a la altura eitada, se puede proveer una bomba de abasteci-
miento v una bomba de calderas con un impulsor eomin.

La figura 9 muestra una valvula de retencion con un automatico espe-
cial que permite a una pequena eantidad de agna, pasar a través de la bom-
ba. si por cualquier causa la descarga principal es cerrada.

Cuando la potencia de la bomba cae, y después que la bomba se detenga,
la valvula baja, se aproxima a su asiento o se cierra enteramente y asi abre
el “‘Bye-pass’’ vy permite a una cierta cantidad minima predeterminada de
agua, pasar a través de la parte posterior de la bomba al tanque de alimenta-
citn : dicha cantidad es suficiente para absorber el calor generado sin un peli-
gro de ascension de temperatura. En funcionamiento normal, el “Bye-pass’’
permanece completamente cerrado.

En plantas recién instaladas, todag las tuberias, tanques, efe., deben lim-
piarse c¢uidadosamente antes de la puesta en marcha del sistema, para evitar
averias. Frecuentemente, materiales de soldadura se desprenden después de
un cierto tiempo en servicio, por euyo motivo es conveniente, antes de poner
en marcha por primera vez la bomba de alimentacién, colocar un filtro en la
tuberia de admision: e] filtro debe tener un area amplia. de modo que, cuan-
do esté parcialmente obstruido, la resistencia no sea excesiva.

La figura 10 muestra un diseiio de filtro adecuado. Lia presion entre el
filtro v la admision de la bomba debe ser vigilada vy tener precaucion, Des-
pués de un periodo de servicio, el filtro puede ser desarmado enseguida pa-
ra su limpieza.
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ATAQUES NAVALES ENTRE ALIADOS EN
LA GUERRA MUNDIAL.

Por LEONARD DOUGHTY, U. & Navy.

Durante la guerra mundial, con sus innumerables adelantos eientificos
en la téenica de hacer la euerra,. tanto en tierra como en el mar, era natural
gque surgieran muchas dificultades imprevistas para complicar las operaeio-
nes. Las mas lamentables, entre las que se desarrollaron en el mar, fueron los
“ataques equivoeados’, es decir, los ataques que se hicieron entre si nues-
tros propios buques o con los de log aliados, tomiandose equivocadamente por
ENemigos.

En las guerras anteriores tales errores, en verdad, fueron completamen-
te desconocidos. En primer lugar, las batallas nocturnas eran raras y, con al-
gunas formas rudimentarias de senales de reconocimiento, era facil evitar
las equivocaciones. Ademdas. en los casos de acelones durante el dia, el enemi-
g solin divisarse normalmente e identificarse mucho antes que llegaran a
tiro de canon.

Pero con el advenimiento de la guerra submaring todo ¢sto cambid. Los ata-
ques nocturnos realizados por los submarinos se hicieron comunes, v la nece-
sidad en que se encontraban los snbmarinos de salir a la superficie por la no-
che para cargar sus baterias. hizo que ésto constituyera la ocasion mis fa
vorable para atacarlos, Durante el dia. un submaring puede aparecer al al-
cance de eandn o dentro del radio de accion de yna carga de profundidad lan-
zada en cualquier momento. Una particularidad de la guerra submarina, es
el tiempo relativamente corto gue un submarine estd expuesto a la aceién



enemiga, debido a su rapidez para sumergirse. De aqui provenia la necesi-
dad de mantener todo listo y con el gatillo amartillado para enfrar en aceion
contra ¢l , |

Otrog factores que contribuyen a la frecuencia de los ataques equivoca-
dos, fueron : la supresion de las luces de navegaeion, impidiendo a los buques
de superficie, avistarse mutuamente durante la noche. hasta que no se encon-
traran a una distaneia muy pequena; la presencia de submarinos aliados en
el mar: el hecho de que muchos buques mercantes estaban armados, pero
eran comandados por personal de la Marina Mercante, no familiarizados con
los procediimentos navales, con tripulacion de artilleros mandada por hom-
bres contratados, sin experiencia v sin que hubiese entre ellos ningin oficial.
Finalmente, contribuyveron: ol cardcter heterogéneo de los bugeus en el mar
v la falta de un control uniforme; el haber diferentes zonas bajo diferentes
comandos, con diferentes nacionalidades que operaban en una misna zona o
buques que pasaban de una zona a otra; todo lo ¢nal hacia dificil cerciorar-
se de cue todos los buques, en un espacio dado, usaran las mismas senales de
reconocimiento.

Al considerar estos ataques, no debe ereerse que uno de los dos era el
equivocado. Por el contrario, no era raro ver gue tanto el atacante como el
atacado se enganaban. La importaneia de la actitud ofensiva ¥ la ventaja e-
norme que se dehia ganar hundiendo un submarine, prevalecia sobre toda
consideracion del dano que se podria c¢ausay por atayues equivocados. La
mayor parte de estas equivocaciones habrian podide eliminarse, ineuleando
previamente nn espiritn de prudencia y precaucion al atacar, Sin embargo,
la pérdida de) espiritu de agresividad, que de alli habria resaltado, hubiera nro-
ducido un efecto pernicioso sobre la prosecucion intensa de la guerra.

Se contaron al rededor de unos 57 easos de atagques equivocados, en los
cuales se vio envuelta la Marina de Estados Unidos, ya como atacante, ya co-
mo atacada, o bien desempenando ambos papeles simultaneamente. En estos
ataques se dispararon mis de 193 tivos, fuera de varios torpedos. Se dejaron
caer cargas de profundidad, y varias veees se infentd acometer con el espo-
lon.

Los que mas sufrieron, como podia esperarse, fueron los submarinos.
Durante toda la guerra se efectuaron unos 20 ataques equivocados contra
los submarinos norteamerieanos: pero felizmente, fuera de haber sido sa-
cudidos fuertemente por las cargas de profundidad en varias ocasiones y gol-
peados por eascos de granadas en ofros dos casos, no recibieron mavores da-
fios. Hstaban en inminente peligro casi continuamente, mieniras se encon-
traban en el mar. Se les habia fijado una linea de patrullamiento bien clara
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v los bugques de guerra aliados en esas zonas, estaban todos notificados. Estos
submarinos tenian drdenes de evitar ser vistos, siempre que fuera posible.
Sin embargo, a pesar de todas estas precauciones, a veces fueron descubiertos
v atacados por buques amigos.

[Las marinas de las demis naeciones no escaparon tampoco a esie nuevo
riesgo. En realidad la Marina de Estados Unidos salié relativamente bien,
pues tuvo solamente un buque, un cazasumbarinos, hundido por esta causa.
Los ingleses perdieron tres submarinos, los italianos dos vy los alemanes uno;
echados a pique por sus propios buaues o por los de sus aliados.

Los siguientes relatos se refieren a algunos de los ataques equivocados,
en que la Marina de Estados Unidos causd o sufrid algan dano.

KL VAPOR DE ESTADOS UNIDOS “NAHMA”™ ATACA A LOS SUB-
MARINOS ITALIANOS “H-6" y ‘“H-8"", el 6 DE OCTUBRE DE 1917. El
H de octubre de 1917 los submarinos italianos “‘H-6"" v *““H-8"", escoltando al
vapor ‘‘Bologna’’, se acercaban a Gibraltar, viniendo desde las Bermudas.
El convoy llegaba con cinco dias de atraso en su itinerario. Iabia tenido tres
submarinos en su compania, pero uno se habia separado del convoy en una
neblina, después de avistar a un supuesto submarino enemigo.

En esa misma fecha el vapor norteamericano ‘‘Nahma'', que era un ya-
te armado, estaba patrullando al Oeste de Gibraltar y a las 19.00 h. recibié
un informe radiotelegrifico de que un submarino enemigo se encontraba en
las cercanias. Se dirigié inmediatamente hacia la direceién indicada y a las
(#2.00 h. del 6 de octubre divisé un relimpago o vislumbra a proa, parecido
al hecho por un fogonazo de un disparo de canéon. A las 02.30 h. avistd al ““Bo-
logma ™" seguido por dos submarinos. En el ‘*Nahma'™ se supuso que eran
submarinos enemigos que atacaban al vapor. Se hicieron dos disparos ha-
cia el submarino delantero, que no dieron en el blanco, v se dié el quién vive
con la senal de reconocimiento. Después de cierta de-
mora y cuando se dispararon otros dos tiros, el submarino delantero di6 la
debida respuesta. E| ‘““Nahma’™ se acere6 entonces al otro submarino, el
“H-6"". Cuando el yate se iba acercando, se vieron varios marineros del sub-
marino que corrian hacia popa. Efectivamente alli se dirigian para izar la
bandera: pero a bordo del ‘“*Nahma” se interpretd esa carrera como que iban
rapidos a disparar el canon. Inmediatamente el “*Nahma' hizo un disparo,
que di6 en la torre de observacion, maté a dos marineros e hirié a siete, dos
de los tuales murieron después. En ese momento el ‘*Nahma'' se conveneio

de que los submarinos no eran enemigos y pasé al lado de ellos el resto de
la noche.
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Como a las 05.00 h. e] torpedero britanico “*937" se acercd a la escena y
también, por un error, disparé un cafionazo en direecién al **Nahma''; este
inmediatamente puso proa hacia el sitio donde habia visto la vislumbre, pe-
ro no encontrd al bugue que habia hecho fuego. A las 05.20 h. el torpedero
93" fue avistado y tomado equivocadamente por otro submarino; el *‘Nah-
ma’’ alcanzé a dispararle dos tiros antes que fuera reconocido.

En la manana, el ‘“‘Nahma’’ escolté a los submarinos hasta Gibraltar,

El vapor ‘‘New York'’ dispara sobre el vapor norteamericano ‘‘Jenkins’.
El 16 de enero de 1918, los destructores norteamericanos ‘*Shaw’ y “‘Jen-
kins'' iban escoltando al vapor de pasajeros norfeamericano ““‘New York™,
que llevaba a bordo un euerpo de guardias navales armado. Estaban en el
mar de Irlanda, en viaje a Liverpool. Al obscurecer, como a las 18.00 h., el
“Jenkins’’ tomd colocacion a popa del ‘‘New York™, mientras el ‘‘Shaw”’
continué patrullando a proa.

Haecia las 19.30 h., se divisé un objeto sospechoso a la entrada del puer-
to: los eanones de preoa del ““New York™ le dispararon siete canonazos. Ei
buque se tumbd ligeramente hacia estribor: en ese momento se dio la orden
a los artilleros de “‘cesar ¢l fuego’’. Mientras tanto los artilleros del candn
de popa divisaron al “‘Jenkins’’, que en ese momento estaba virandeo a estri-
bor, en vista de que el ““New York’ también lo hacia a su banda. Por equi-
vocacion ese candn dispard contra el “Jenkins”, matindole un hombre e hi-
riendo a euatro. Inmediatamente quedaron a la vista lag Inees de posicion del
“Jenkins’, con lo que el fuego cesd en el acto.

Los destructores norteamericanos ‘‘Davis’’, "'Paulding’' y ‘‘Trippe’’ ata-
can al submarino britanico ‘‘L-2", el 24 de febrero de 1918. Estos destrue-
tores se encontraban frente a la costa Sur de Ivlanda, el 24 de febrero de
1918, de regreso a Queenstown, en linea de exploracion. A lag 16.18 h., el
“Panlding’ avisté el periscopio de un submarino y pusoe proa hacia é] a toda
veloeidad, abriendo el fuego. Este era el submarine britanico “*L-27°. que an-
daba patrullando. Desde e] **L-2", los destructores habian sido avistados, pe-
ro mo se ereyé que éstos hubiesen divisado su periscopio ¥, en consecuencia,
se sumergieron s6lo hasta 90 pies. Al oir los tiros que disparaba el **Pauld.
ing’’. se sumergi6 hasta 200 pies. Entonces el ““Paulding™ le dejé caer dos
cargas de profundidad, que sacudieron violentamente el submarino y ave-
riaron sus timones de inmersion, Lia popa toed el fondo a 300 pies. Los estan-
ques fueron llenados de aire ¥ el submarino subié a la superficie, aparecien-
do primero la proa; en ese instante el **Davis’" hizo estallar ecerca del subma-
rino una earga de profundidad y los tres destructores abrieron contra é] un
violento fuego: un tiro dié en el caseo del submaring exactamente entre la po-
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pa v la torre de observacion. Algunos miembros de Ja tripulacion salieron a
la torre de observaeién, agitando sus brazos y una bandera y dispararon una
granada de humo, con lo cual los destructores cesaron inmediatamente e fue-
go. Bl ““L-2"" no fue dafiado seriamente y fue escoltado hasta Berehaven por
el ““Davis’’.

Tanto los destruetores como el submarino fueron elogiados por esta ae-
cion por el Capitan Nasmith, de la Marina Real, Comandante de la fuerza de
los submarinos britanicos, en ¢l informe que presentd al respecto el Almiran-
te Bavly, de la Marina Real, Comandante en Jefe de la costa de Irlanda, en
su dictamen dice :

“Sioel ““Li-2°" no hubiese sido manejado tan diestramente y con tanta
sangre fria. indudablemente se habria perdido. Lios destruectores de Estados
[Unidos merecen franco aplauso por su valentia para el ataque y por la rapi-
dez con ¢ue reconoelieron que el submarino era britanico’’.

El vapor norteamericano ‘‘Wenonah’' ataca al submarino francés
“Watt”.—El 26 de marzo de 1918, un convoy de 15 buques avanzaba por el
Mediterraneo, en viaje desde Gibraltar a Bizerta, Tinez. La escolta se com-
ponia del ‘“Jeannette 11" (de la Marina Britinica), del yate armado norte-
americano ‘*Wenonah’', del eanonero norteamericano “‘Nashville” v de dos
rastreadores franceses. Durante la noche anterior, uno de los del convoy ha-
bia sido torpedeado por un submarine enemigo, y uno de los rastreadores
tuvo que quedarse atrias para avudarlo. Al alba 05.00 h., varios bugues infor-
maron que divisaban un objeto de aspeeto sospechoso en direceion al puerto.
Ese objeto fue visto también por el ‘‘* Wenonah' v sus artilleros acudieron g
los eanones; pero luego se econstaté que ese objeto no era un submarino.

Mas o menos al mismo tiempo. el ‘“Jeannette I1' avisté un submarino ha-
cia proa del econvoy, que mas tarde fne identificado como el submaring fran-
cés ““Watt™', El “*Watt™ se sumergid y el ““Jeannette 11’7 le dejé caer dos
cargas de profundidad, que estallaron tan cerca del submarino, que lo obli-
garon a volver a la superficie. El **Wenonah’’ entonces abrio el fuego, dis-
pariandole doce tiros a una distancia de mil yardas. Otros del convoy abrie-
ron también el fuego. Los tiros del ““Wenonah®’ dieron en el blanco v causa-
ron bastante dano, pues mataron al comandante y a un marinero e hirieron
a otros cuatro. En ese lapso de tiempo, e] **Watt'’ se habia movido hacia atras,
quedando entre los buques del convoy; e] ““Wenonah’ se vid forzado a ce-
sar el fuego para evitar el peligro de herir a los buques mercantes. La tri-
pulacion del ““*Watt’ salié al puente agitando sus brazos. El ‘“Jeannette 11"’
v uno de los rastreadores fueron en su auxilio. El buque britanico recogid los
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heridos y el rastreador francés eseolté al ** Watt™ hasta el interior del puer-
to.

Un fribunal de investigacién se reunié en Gibraltar, compuesto por ofi-
ciales navales, un norteamericano, dos britanicos v dos franceses. Dietamind
que no debia eulparse a ninguno por habep hecho fuego. Otra junta de in-
vestigaciones se reunio en Bizerta, formada por dos oficiales navales briti-
nicos y otros dos franceses, los cuales fallaron que no se podia hacer ningin
cargo a ninguno de los buques del convoy ni de la escolta, puesto que el
“Watl™ habia desobedecido las 6rdenes que regian para los submarinos que
operaban en esos parajes.

Cazasubmarinos de Estados Unidos atacan a destructores ingleses, el 18
de junio de 1918.—ln la fecha citada. un grupo de treg cazasubmarinos nor-
teamericanos, el 9477 e] 15177 y el **227"°, se encontraban en patrulla de
caza en el Estrecho de Otranto. A las 21,00 h.. sns hidréfonos recogieron so-
nidos que. se supuso, provenian de nun submarino. Estos sonidos continuaron
hasta las 22,40 L., momento en que empezaron a oirse mas fuertes v fueron
considerados como provenientes de un submarino que navegaba en la super-
ficie. Lios tres cazadorves se lanzaron al ataque a toda velocidad y pronto di-
visaron dos objetos bajos, tendidos en el agua. Se les lanzé el gquién vive, me-
diante los destellos de la senal de reconocimiento v se les repitid varias ve-
¢es: pero no obtenia respuesta de ninguna elase, en vista Jde ésto. los cazadores
abrieron el fuego: e] “*94°" dispard dos tiros v el ““151"" uno. Inmediatamen-
te contestaron con luces desde los bugues sospechosos. Los cazasubmarinos
entonces se les aproximaron v encontraron que eran los destructores briti-
nicos ““Nymphe™ y “*Deferder™, El **Nymphe'” habia sido tocado por uno de
los tiros del **947°, que le cortdé una caneria de vapor, dejandole la maqui-
na fuera de servicio. Se hizo la investigacion de por qué los destructores no
habian contestado a la senal de reconocimiento y éstos eontestaron que te-
nian instrucciones de no usarlas. El **Defender™ tomé a remolque al “*Nym-
phe’ y los cazasubmarinos prosignieron su patrulla.

Este incidente demuestra la necesidad de un comando tinico, cuando hay
diversas fuerzas aliadag que operan en la misma localidad,

En una carta del Almirantazgo britdnico, el Almirante Sims, Comandan-
te de las fuerzas navales norteamericanas en Europa, dice -

““A pesar de que, vistas las cireunstancias, parece que los oficiales co-
mandanies de los cazasubmarinos quedan justificados por haber abierto el
fuego contra los destructores, deseo, sin embargo, expresarle mi pesar por el
ineidente ocurrido y porque e] “*Nymphe' de la Marina Real, haya recibidao
dano™.
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Un reflejo interesante en este asunto en que, dos dias después, uno de
los cazasubmarinos que actuaron, el **1517, fue atacado por el buque in-
glés ““Acorn”’, ¢on cuatro o coneo tiros, los gue felizmente no dieron en el
blanco.

El vapor inglés ‘‘Minnekahda’’ dispara sobre el submarino norteameri-
cano ““N-3'", el 23 de julio de 1918.—E| “*Minnekahda™ era un transporte
britinico ocupado en llevar tropas de Estados Unidos a Europa, Zarpd de
Nueva York el 21 de julio de 1918, llevando a bordoe 3,800 hombres de tropa
norteamericana y formando parte de un convoy de cinco trausportes.

A la segunda noche del viaje, el convoy encontrd al submarine norteame-
ricano **N-3"", que andaba de patrulla. El tiempo estaba calmo y brumoso,
con luna brillante. Bl submarino estaba descansando sobre la superficie, ear-
gando sus baterias, cuando a las 02,55 h.. uno de los bugues del convoy apa-
recio repentinamente de la obseuridad, a 1.800 yardas de distaneia. Luego
después, aparecié e] **Minnekahda™ sélo a 200 yardas, navegando derecho
hacia el submarino. El submarino hizo immediatamente la sefal preliminar
de reconocimiento, poniendo wira luz verde, ¥ siguié con el pestafieo la senal
de reconocimiento. El transporte contesté solamente haciendo silbar el pito.
Desde el submarino se oyé perfectamente yue a bordo del transporte se did
la orden de *““fuego™. Bl eapitan del submarino gritd al bugue: **No dispa-
ren. este es un submaring nortemmnericano '; pero en ese instante el candn
fue disparado y la bala tocd al submarino a proa en la linea e flotacion,
causandole considerable dano y filtvaciones. En ese momento el fransporte
estaba a 50 yvardas de distancia. podian verse los marineros a bordo, y se
ovh la orden de que nuevamente cargaran. Entonees varios liombres sobre
la cubierta del submarino gritaron: *‘No disparen, no disparen, ue este es
el ““N-37". Durante todo este tiempo se habia estado repitiendo con el pesta-
fien. la senal de reconocimiento. Finalmente alguien del transporte pregun-
t6 donde estaba la bandera. Inmediatamente fue traida e izada sobre el puen-
te del submarino v alumbrada con un reflector; con ésto e] transporte dejo
de hacer funego.

Luego. después el destructor norteamericano “Preblé’™, uno de los es-
coltas del convoy, llegd a toda veloeidad, como para espolonear al submari-
no. Qe le hicieron las sefiales de reconoeimiento v el submarine dié miquina
atris a toda tuerza. Se esquivé el espoloneo por unos pocos pies. El subma-
vino llamé a gritos al “‘Preble’ : el destructor se detuveo v mandé un bote a
eerciorarse del dano.

La bala se encontrd incrustada en la superestructura de la proa, sin ha-
ber estallada: parecia ser de 7.5 pulgadas, El departamento de torpedos que-
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dé parcialmente inundado, y tuvieron gue botarse por la borda 2.500 galo-
nes de petréleo, para aligerar ¢l submarino a proa. No hubo desgracias per-

sonales.
El ‘““N-3"" regresé al puerto navegando en superficie, con sus propias
maquinas.

El submarino de Estados Unidos ‘‘0-6'' atacado por el vapor ‘‘Jason’’
y por el vapor norteamericano ‘‘Paul Jomes'’, el 7 de agosto de 1918.—
El submarino *0-6", comandado por el Capitin de Corbeta C. Q. Wright,
zarpé de Hampton Roads el 6 de agosto de 1918 con una de las unidades que
debian escoltar un convoy de tropas de cinco transportes. El submarino si-
onié al convoy a una distancia de 2 millas, a una veloeidad de 125 nudos,
con orden de acompanar al convoy por un dia y de regresar en seguida a la
darsena de Delaware. Durante la noche, ¢l submarino perdid el contacto con
el convoy por la obseuridad. Signi6é, no obstante, la ruta presunta dej con-
voy, v después de medio dia avisté algunos bugues a proa, gque el submarino to-
moé equivocadamente por el convoy de tropas, pero en realidad formaban parte
de un convoy de carga de 28 buqgues. El “0-6" los siguié por 15 minutos. En
ese lapso de tiempo logrd descubrir el resto de los buques ¥ ya estaba preci-
samente para abandonar el convoy vy regresar al puerto, cuando a las 15.00
hs., fne avistado por el fltimo buque del eenvoy, el vapor ‘‘Jason’, barco
mercante norteamericano, armado con un canon de 5 pulgadas y con una
compania de guardias navales a cargo del Comandante T. Wetmore, jefe ar-
tillero de la Marina de Estados Unidos. El ““Jason’’ estaba un poco mas atris
del resto del convoy. Desde a bordo del ‘““Jason’ parecia que el submarino
tenia un mastil y velamen. Ta guardia armada abrié el fuego ¥y dispard ocho
tiros, haciendo c¢inco impactos a una distaneia de 3.000 yardas. E] “*0-6"" hi-
zo las senales de reconocimiento y agité una bandera; pero ésta no fue vis-
ta, Cuando el ““0-6"" fue tocado por primera vez, resolvié sumergirse; pero
el tiro siguiente did en la torre de observaeion y comenzaron las filtracio-
nes, con lo enal la inmersién se hizo imposible. Entonces se vaciaron los es-
tanques v el submarine salié totalmente a la superficie: en el acto la tripu-
lacién subié a cubierta y agitd banderas. E] ““Jason’ informé que el subma-
rino habia disparado seis cafionazos: pero esta equivocacion se debid proba-
blemente al pestafieo de las senales de reconocimiento, las que fueron toma-
das erréneamente por fogonazos de canén. Otro buque del convoy también
habia abierto el fuego. pero sus tiros, como cayeron muy cortos, los del “*Ja-
son’’ ereveron que eran los piques de los tirog de] submarino.

Como el ““O-6"" se detuviera v e¢] ““Jason’’ signig navegando, quedd lue-
go fuera de tiro y cesd el fuego. Entre fanto, uno de los buques de la escolta, =
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el destructor norteamericano ‘‘Paul Jones’, habia vuelto hacia atras y se
acered al **Jason ", el enal senald un submarino que estaba a la vista. El **Paul
Jones’' se dirigi6 a toda velocidad haecia e] submarine y disparé variog ti-
ros; pero los canones del destructor eran sélo de 3 pulgadas y todos sus tiros
cayeron cortos, Cuando estuvo a 3.000 yardas, pudieron verse las banderas
que se agitaban desde la torre de observacion y el submarino fne identifica-
do como norteamericano.

El ““Paul Jones™ se acercd al submarino v constaté que habia sido ave-
riado seriamente, aunque por suerte nadie estaba herido. El aparato de go-
bierno sufrié serios danog y los compases quedaron descompuestos. Ki **Paul
Jones” escolté al “*0O-6"" de regreso al puerto.

La punteria del ““Jason’ fue inmejorable. Tanto e] “‘Jason’ como el
“0-67 Fueron elogiados por su conducta en esta ocasion. El Comandante
Wright, del ““O-6"", recibié en premio una Medalla de Servicio Distinguido
v la eitacion que dice:

“El coraje v sangre fria con que el Comandante Wright manejé su bu-
que en ecireunstancias tan angustiosas, salvaron, indudablemente, al subma-
rino v su tripulaeion’’,

En su informe sobre el incidente al Seeretario de Marina, ¢] Comandan-
te de la Division de submarinos, dice:

“Débese reconocer que el tiro de la artilleria del buque mercante en
cuestion, fue muy eficiente, puesto que hizo impacto niuy pronto y mantuve un
blanco dificil en circunstancias de un posible ataque enemigo’™.

La identidad del bugue mercante no fue determinada en ese momento,
pero se pensd que era britinico. El comandante de la guardin armada del
“Uason™ fue recompensado con la Cruz Naval. La citacion da 2 este vaso del
“Jason”' ¢l cardcter de un combate con un submarine enemigo”’

Hurndimiento del cazasubmarinos ‘‘209’°, morteamericano, por el vapor
“‘Telix Taussig'’, el 27 de agosto de 1918.—Entre los ataques por equivoea-
eiin, éste fue el mas desastroso de la guerra para la Marina de Estados Uni-
dos.

El “Felix Taussig’ era un transporie de carga del Ejército de Estados
Unidos, armado a proa con un canon de 3 pulgadas y a popa con uno de 4
pulgadas. El 27 de agosto de 1918, se encontraba al Sur de Long Island, en
viaje desde Burdeos a Nueva York. El destructor norteamericano ‘‘Patter-
son’" y una fuerza de 11 cazasubmarinos se hallaban en el mismo paraje pa-
irullando contra los submarinos enemigos, que en esos diag operaban frente
4 las costas de Norte América. Los eazadores avanzaban en linea de explora-

ci6m.
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A las 02,40 h.. el “Felix Taussig’™ avisto al cazasubmarinos 2007 hacia
la entrada del puerto. avanzando en la misma direceion. Bl cazasubmarinos
pas6 delante del buque y lo eruzd por la proa. En la obscuridad parecio que
era un submarino v la gnardia armada del buque abrid el fuego sobre él. Se
dispararon enatro tivos con el caidén de proa y uno con el de popa. Después
del tercer tiro. las luees de reconoeimiento del eazasubmarinos fueron mos-
tradas: pero los tltimos tiros fueron disparados antes que pudiera darse
la orden de cesar el fuezo. Kl segundo ¥ cunarto tiros del canon de proa, hi-
cieron blanco en el cazasubmarinos, que se incendié y se fue a pique en ires
minutos. Se perdieron dos oficiales y diez y seis marineros, de una ftripula-
cion total de veintitrés. Cuatro marineros quedaron heridos. Los sobrevivien-
tes fueron salvados por el cazasubmarinos “*1887°. El “‘Pattreson’ y dos ca-
zasubmarinos buscaron mucho en las cercanias; pero no lograron encontrar
mis sobrevivientes. El “*Felix Taussig’” también se detuvo para prestar auxi-
lio. hasta que recibié ovden del “‘Paterson’™ de proseguir el viaje.

y(o)(
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El Canonero ‘‘Querétaro’’, en pruebas de velocidad.



LA FUNCION DEL SERVICIO DE
INTENDENCIA NAVAL.

Por el Contador de Navio ANTONIO GON-
ZALEZ DE GUZMAN.

(Conelusion)

El Intendente Director del Servicio.—Una vez dictadas lag ordenes por
el Mando responsable, un nuevo ciclo comienza para el Servicio; su funcio-
nantiento téenico va a comenzar, y he aqui oue el papel del Estado Mayor ha
terminado. Serid ahora el Director de Intendencia, el Intendente, el responsa-
ble del funcionamiento del Servicio que ha de realizarse bajo su direceion
y responsabilidad. '

Sera é1 quien ahora ordene, con autoridad propia, a su personal subordi-
nado, dictando las disposiciones téenicas de cardcter ejecutivo (Ordenes) o
de orientacién (instruceiones) “que sean precisas para asegurar que en todo
momento el Servieio dé el rendimiento necesario.

““Fsto requiere tres condiciones: golpe de vista para apreciar rapida-
mente lo que es posible y lo que no lo es; decision para escoger entre las di-
versas soluciones; precisién (y energia, anadimos) en la redaceion de las
Grdenes e instrucciones (14). '

Golpe de vista: gracias a ¢l podra estimar el rendimiento maximo que
se puede exigir a los 6rganos del Servicio, tanto por lo que respecta al tra-
bajo del personal, como a los medios materiales de que disponga. Sélo asi no
estarda expuesto al fracaso.
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Decisién: no soélo para escoger rapidamente la solueion adecuada, sino
para rectificarla o cambiarla totalmente i es preciso. La guerra es un conjun-
to de hechos v factores que se alteran y evolueionan instantanea o constante-
mente y, por consiguiente, ¢ualgnier plan concebido y traducido en medidas
ejecutivas estd sujeto a no servir ya en ¢l momento en que va a comenzar su
ejecucion. Si el Intendente conoce la idea del Mando podré, si tiene deeision y
nocién de su propia responsabilidad, reaceionar ante un hecho instantaneo im-"
previsto, adoptando las medidas necesarias para situarse en condiciones de
responder a la ‘‘orden de empleo’’, que dictari e] Mando como consecuencia
de aquel hecho.

Precisién y energia; en las érdenes e instrucciones. No serdn menos ne-
cesarias. Concebis dar a una brigada la voz de “‘firmes’ con tono consino
y lastimoso? La energia del Jefe. la firmeza de sus decisiones electriza al per-
sonal a sus Grdenes y le lanza a la aceiébn con una energia y una firmeza re-
flejas., En las instituciones militares se deben medir serenamente las decisio-
neg antes de adoptarlas, caleular sus consecuencias, discutirlas ineluso. Pero,
una vez que el Jefe ha tomado una decision se ordena, no se razona la orden,
y s6lo con preeision, con energia. se puede ordenar.

Funcién directora e inspectora de los Intendentes.—Se¢ desenvuelve el
Servicio de Intendencia en una serie de escalones jeriarquicos, paralelos a la
eseala que se establezca entre los Mandos responsables. Cada uno de estos es-
calones debe funcionar bajo la direccién e inspeccién técnica de una autori-
dad superior del mismo Servicio. Esta inspeccion se realiza,‘ e principio, es-
tableciendo la dependencia téenica de cada Director de Servicio, del que di-
rija el de la formacion militar de orden superior.

Con separacion de esta dependencia e inspeceion es necesario sentar el
principio de que el Intendente General debera ser a la vez Inspector General
de todos los Servicios de Intendencia (15). Con ello se tiende a realizar una
centralizacién directora del Servicio, que asegura una uniformidad efectiva
en el mismo, permitiendo evitar que cada Base Naval vaya modificando sus
costumbres administrativas, eon un criterio especial de interpretacién prac-
tica de los Reglamentos, ¥y que los buques o escuadras, a] cambiar de Base,
hayan de modificar sus métodos de relacion con el Servicio.

Se podréa, igualmente, evitar que en las relaciones contractuales con ele-
mentos extranos (compras, explotacion loeal, requisa, ete.,) existan diferen-
cias apreciables, que podrian indudablemente producir descontento en ellog,

Como se ha visto hasta ahora, hemos encuadrado el Servicio de abasteei-
mientos propios de la Intendencia naval en el vasto conjunto de la economia
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nacional. S6lo puede realizarse el enlace mediante un organo central, vérti-
ce de la piramide de la organizacion del Servicio de abastecimientos.

Asi el Intendente —Inspector General— podra dirigir el reparto de re-
cursos afectados con arreglo a las necesidades del plan de operaciones nava-
les y realizar previsiones a largo plazo: operacion y ealenlo que solamente él,
por su contacto con el Mando supremo de la Marina, puede efectuar. Propon-
dra a ¢ste las medidas que convenga adoptar, desde el punto de vista de] Ser-
vicio, sobre constitueion de aprovisionamientos, instalaciones nuevas, ete. Fi-
nalmente, podri poner en su conocimiento las necesidades concretas ¢ estima-
das del Servicio de aprovisionamiento a su cargo, a fin de que puedan iniciar-
se con la anticipacion suficiente las medidas de reunion de recursos, o pro-
ponerle las medidas de orden general, como racionamiento, modificacion de
equipo, empleo de sucedaneos, ete., que fuese necesario establecer. Con todo
ello podrda afirmar e] armoinico funcionamiento del Servicio de Intendencia.

Si recorremos la escala jerdrquica descendente, en cada uno de los Diree-
tores del Servicio, podriamos establecer conelusiones analogas en el espiritn,
siquiera fuesen mas reducidas en las consecuencias.

No podemos dejar de aclarar estos coneeptos, pues de ellos se derivan
una serie de lineas de enlace de Mando v Directores de Servicio de distintas
jerarquias que se enfreeruzan y es preciso separar.

Todos los funcionarios directores de un escalon del Servicio. regularin
su funcionamiento téenico con arreglo a las instruceiones del Director del es-
calon superior. **En caso de dificultades téenicas especiales es al Mando a
guien corresponde apreciar en qué medida puede, en lo que coneierne al em-
pleo de los Servicios, tener en cuenta las exigeneias de su funcionamiento (16) "',
La regulacion se efectiia mediante 6rdenes. Estas 6rdenes deben dirigirse por
el Intendente directamente a sus subordinados directos, es decir, a los que
estén al frente de los érganos del Servicio en el escalon de la propia diree-
¢iom, ¥ por conducto del Mando a que estén subordinados, para los de esca-
lones inferiores, que dependen de él téenicamente, pero no le estan subordi-
nados sino indirectamente.

Puede, sin embargo, admitirse la excepeién —mas adelante veremos la
causa— de que un Director de Serviciog dé 6rdenes técnicas directas al del es-
calon inferior. Estas Ordenes serdn ejecutivas, mas habran de ser puestas por
éste, en conoeimiento de su Jefe Militar.

Admitiendo el derecho de inspeccién, este derecho se limitard a vigilar
el funeionamiento téenico del Servicio en los escalones jerarquicos inferio-
res; pero sin que pueda referirse en nada al empleo del mismo. gue correspon-
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de exclusivamente al Mando que lo subordina. No puede separarse el ejer-
cicio del derecho de inspeeeion la facultad de hacer observaciones, corregir
o mejorar detalles, v atn cosas de importancia, que si muehas veces se re-
fieren tan solo a la téenica funcional, siendo, por tanto, facultad del Inspee-
tor, otras se relacionaran con el empleo del Servicio. En este easo, el superior
teenico tendra necesidad para actuar de ponerlo en conocimiento de sy Je-
fe militar, que si acepta la proposicion la tradueird en una “‘orden del Man-
do™, preceptiva para todos los Mandos subordinados, y ejeeutiva. por lo tan-
to, para sus Servicios, También podrd aquel Jefe delegar en el Divector de
Servicio para que actite en su representacion, en euyo caso, antes de hacerlo,
deberda ponerlo en conocimiento del Jefe del esealon donde ha de desarrollar
tal actuaeion.

La via jerarquica y la via lateral—La pasarela.—Jerarquizados el Man-
do v las Direceiones de Servicios. se establece con ellos una doble cadena. la
via jerarquica v la via lateral. *‘Intercalado en la jerarquia administrativa,
el Mando no puede ser tenido en ignorancia de los asuntos que se tratan en-
tre el Ministro y los Directores de Servicios (17). La solucion es que la ¢o-
rrespondencia ascendente o descendente entre el Ministerio v los Jefes de Ser-
vicios pase por los vepresentantes del Mando; es decir,: el empleo de Ja via
Jjerarquica.

Pero ésta es larga, los tramites son lentos ¥ hay muchos casos en que o
es necesario marchar de prisa o no se justitica por la necesidad el empleo de
sistema tan lento.

En el primer caso, enando el Mando aprecie ue Ja via jerarquica entor-
pece o difieulta la rapidez preecisa, puede autorvizar el empleo de la via lateral
o ¢l salto sobre algunos escalones de la jerarquica. s e] empleo de la pasa-
rela de Fayol.

En el segundo puede emplearse reglamentaviamente la via lateral de un
modo normal, entendiéndose directamente los Directores de Servicios con la
Administracion Central. Puede tener aplicacion este sistema en cuanto se
refiera a enestiones puramente téenicas o detalles administrativos interiores
del Servieio. (18)

Puede comprenderse facilmente el ahorro de tramites, trabajo ¥ tiempo
que representa el empleo de la via lateral, de ¢uya razonable aplicacion con
caracter reglamentario se deducirian innegables ventajas para el Servicio ge-
neral. En realidad, su empleo se ha ido infiltrando en la praectica, pero sin
un eriterio fijo. ya que no ha sido ain recogida tal idea en nuestra anacronis,
ca legislacion para darle vida. Esto no deja de ser un peligro, pues si perju-
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dicial es el exceso de tramites buroeraticos, mas ain puede serlo una supre-
sion arbitraria e impremeditada, que puede arrastrar una desorganizacion
efectiva, La via lateral sélo puede utilizarse en los casos en que deba serlo.

Decia Fayol (19): **Se conoce la via jerdrquica y sus lentitudes. El Ser-
vicio F tiene que comunicar con el Servicio P. Directamente Ja euestién po-
dria resolverse en una hora o en un dia, pero es preciso seguir la via jerr-
quica, subir la escala F hasta A y descender de A a F. Esto dura a veees un
mies, seis meses vy omas ain. Frecuentemente, cuando llega la respuesta, la ne-
cesidad ha desaparecido. Por comentarios y caricaturas, la Prensa ha ridien-
lizado estas lentitudes hace mucho tiempo: pero el ridiculo no mata mas que
si el pablico lo aprecia; el pablico no comprende, v el abuso snbsiste ™,

G Q)

Hay, sin embargo. un medio muy sencillo de ponerle fin: F' ¥ P son auto-
rizados por sus Jefes respectivos para entrar en comunicaeién directa, bajo
su responsabilidad. Estos Jefes controlaran v dardan enenta a la autoridad
superior; jerarquia y control seran rvespetados, v los negociog habrin mar-
chado: esto es la pasarela.

Tiene también la pasarela una efectiva aplicacién en nuestra organiza-
ciom (20). Si F es un Mando subordinado enalguiera, v P es otro, es eviden-
te que de su inteligencia directa deviene el ahorro de tiempo y trabajo que
perseguimos.

[gualmente, si A, es el Almirante de la Escuadra, B y L. dos Comandan-
tes de buques v ¢ ¥ M los jefes de sus Servicios de Intendencia respectivos,
en muchos casos se obtendran indiseutibles ventajas de la correspondencia
directa entre C y M.

Podria segnirse hasta el infinito la gama de casos practicos que pueden
presentarse, con respeeto a los que hay que deeir lo mismo que se ha dicho
al tratar del empleo de la via lateral: Convendria reglamentaria,

(‘orta Fayol (21) la pasarela en el momento en que los Jefes subordina-
dos dejan de estar de acuerdo, en cuyo caso habran de recurrir a sus supe-
riores inmediatos.
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Ejercicios combinados del Estado Mayor y el Servicio de Intendencia.—
Se realizan periodicamente maniobras navales; se efeetiian, de otra parte,
ejercicios ‘‘sobre carta’’. Mis tarde, cuando la necesidad haga reales aquellos
ejercicios, que, en realidad, no pasan de ser un método didactico, el Servieio
de Intendenecia serd llamado a participar de ella. jPor qué no hacerlo desde
ahora? Se familiarizarian sus oficiales con el lenguaje de la guerra; se entre-
narian también en su fulura mision que ha de ser realizada en condiciones
hien distintas de las ordinarias, se conocerian mejor el Istado Mayor y Ia In-
tendencia, v de ello se derivarian beneliciosos resultados para todos,

En la guerra, la concepeion es simple, la ejeencion es multiple. va que en
cada momento, cada aceion realizada se condieiona por un complicado enca-
denamiento de factores concomitantes, Tedricamente todo puede desarrollar-
se de un modo perfecto; pero jes cue es admisible la teoria en e] aprovisio-
namiento de una Escuadra? No ereeriamos tener la suficiente antoridad pa-
ra exponer esta opinion, aunque es tan légica que se cae por su peso, si no
pudiéramos apovarla con otra de mias garantia:

“*No tendria solamente esta practica la ventaja de ejercitar los Servi-
cios en esta gimnistica especial de prevision y explotacion, sino que ello obli-
garia a los ejecutantes militares a descuidar menos estas euestiones de apro-
visionamiento ¥ a no aprovecharse deliberadamente de la coaceién que ejer-
cen sobre las operaciones.” (22)

“Todas las drdenes se estiman recibidas oportunamente y habiendo produ-
cido sn efecto completo. Todos los movimientos se efectiian correctamente y en
tiempo oportuno... Ademas, para no complicar los trabajos. se reducen a las econ
diciones mas sencillas... No se tienen en cuenta, por ejemplo, las variacio-
nes de los efectivos... Se admite siempre que el rendimiento de los 6rganos
es perfecto; se deseonocen totalmente los recursos locales... Muchas otras
cuestiones quedan a semejanza en el vacio ¥ se consideran como resueltag en
blogue, en tanto que la realidad es esencialmente lnﬁ]tiple v hace resaltar,
cruelmente a veces, la oposicion de la simplicidad de las formulas vy la com-
plejidad de los hechos™. (23). Es deecir. gue maniobras y ejercicios serdan
tanto mas reales v, por consiguiente, tanto mas ftiles, cuanto mas
se procure (ue abarque “‘la complejidad de los hechos™, v la actuacion de
los Servicios, del Servicio de Intendencia sobre todo, es un hecho, son mu-
chos hechos, tan complejos que seria muy dificil reglarlos satisfactoriamen-
te si voluntariamente se ha prescindido siempre de ellos. ;Qué se diria de
quien pretendiese aprender Navegaceion por correspondencia? PPues bien:
ino hagamos tampoco el servieio de abastecimientos por correspondencia!
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Otra valiosa opinion: *" Las relaciones mutuas entre estos dos dominios,
asi como las condiciones impuestas por el aprovisionamiento a las operacio-
nes y las variadas circunstaneias en que éstas obligan a asegurarlos, son otros
tantos temas que jamas se plantean clavamente en los ejercicios y que con
frecuencia no son claramente comprendidos por el oficial’’. (24)

Puede parecer que en el kriegs-piel (juego de la guerra), el Intendente
tiene una mision muy secundaria; pero no debe olvidarse que ésto es precisa-
mente porque, partiéndose de datos tedricog determinados, todo se realiza
como sobre ruedas; pero la experiencia de la guerra ha demostrado que la
realidad es completamente diferente. Su mision no se limitard a ejecutar ma-
quinalmente las érdenes recibidag ¥ tendrd que hacer nso de toda su inteli-
gencia para sacar partido de las eircunstancias en cada momento y resolver
las dificultades que pueden crear situaciones harto dificiles.

(14) Nony. Obra citada.

(15) Se exceptuan, naturalmente, los de Ordenacion de Pagos. sometidos a la Inspeccién
del Ordenador General de Pagos de la Marina.

(16) Articulo 34 de la Instruccién Provisional sobre el empleo tactico de grandes uni-
dades de 6 de octubre de 1921. (Francia).

(17) Douillard. Cours d’Administration et Intendence. ‘‘Centre des Hautes études nava-
les (1929-1930).

(18) Ambos procedimientos son Reglamentarios en Francia; el primero por Circular de
Guerra de 15 de febrero de 1918, el segundo por Decreto de 22 de abril de 1927.

(19) Conferencia de 24 de noviembre de 1917. De 1l'importance de la fonction adminis-
trative dans le gouvernement des Affaires, Fayol

(20) Aun cuando el empleo de la via lateral es una modalidad de la pasarela, prefiere
explicarlas por separado para mayor claridad.

(21) Administration Général et Industrial,

(22) Castex. Obra citada.

(23) Nony. Obra citada.

(24) General Von Bernhardi. ‘‘La Guerra de Hoy'’.
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LA PROPULSION ELECTRICA, APLICADA
AL TRASATLANTICO “NORMANDIE”.

Por P. HUGON.

(Conelusion

Facilmente nos podremos dar cuenta. que después de la experiencia del
“Cuba™, la innovacién se aplicé exclusivamente a las grandes potencias:
pero contrariamente a lo que se hacia en los bugues de guerra. el motor uti-
lizado fue casi exclusivamente el motor sincerono. Ello fue debido a que las

exigencias de la explotacion y los medios de que se disponja evan muy dife-
rentes.

Senalaremos en primer lugar. que las consideraciones econdémicas doni-
nan desgraciadamente el problema de la navegacion comercial, sobre todo
en esta época de crisis, Parece logico, por lo tanto, que el interés de' los cons-
tructores se haya localizado en el motor sinerono, cuyas aplicaciones terres-
tres han puesto bien en evidencia sus enalidades extraordinarias de su eleva-
do rendimiento. Se sabe en efecto. que un motor sinerono sobreexcitado, ve-
rifica en una red un papel andlogo al de un compensador de fase. permitien-
do en una buena instalacion, elevay el rendimiento en un valor proximo a la
unidad. gracias a su efecto sobre e] factor de potenciy cos. ¢ . Ndewmas, la
constancia del par resistente aplicado # la hélice, permite una reculacion es-
table de las marchas, que puede ser realizado piava cada végimen de poten-
¢la, con una precision muy satisfactoria.
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Por otro lado, se trataba también de realizar varios regimenes de poten-
cia a fin de obtener velocidades correspondientes al género de transporte de
seado; pero esta gama de potencias se reduce, por lo general, a tres o cnatro
velocidades, relativas cada una a un viaje determinado. Por ejemplo: e] ré-
gimen de crucero que la moda ha extendido para todas las lineas (e navega-
¢ion; régimen de invierno y primavera (28 nudos) periodo en que e] pasaje
es escaso, pero generalmente de urgencia, y el régimen de verano; en cuyva
époea los pasajeros son muy numerosos y los saerificios destinadog a satisfa-
cerlos pueden permitir a la explotacion realizar 30 nudos para vencer la com-
petencia. Como vemos, ¢l problema difiere esencialmente del que se presenta
en los buques de guerra. En los buques del comercio, en ningtin momento se-
ri necesario (salvo incidentes) realizar una variacion grande en ¢] régimen
de marcha y tunicamente variaciones entre pequetios limites; para las cua-
les, accionando sobre la velocidad de los grupos turbo-alternadores, se con-
seguird el objeto deseado. Estas tres o cuatro marchas fundamentales (que
el motor sinerono de por si puede dar) son realizadas a veces por medios fi-
jos antes de la salida a viaje, asi se utilizan convenientemente hélices de pa-
sog diferentes, que por esta razon reciben el nombre de hélices de erucero,
hélices de verano y hélices de invierno.

Finalmente, para conservar en el conjunto de la maguina una elastici-
dad adaptable a diferentes estados de la mar, una simple disposicion de co-
nexiones permite alimentar el conjunto de los motores por grupos reducidos
de alternadores, solucién siempre econdémica, puesto que las turbinas conti-
nuan girando a su velocidad maxima. De todas formas, la estabilidad del aco-
plamiento y la precisién de la regulacion de la marcha, estin rigurosamente
garantizadas por la aplicacion del prineipio simple adoptado actualmente,
que consiste en conservar entre el alternador y el motor, eualquiera que sea
la marcha, una caida de velocidad rigurosamente constante, Antes de llegar
a la formula actual, los constructores se encontraron ante las mismas dificul-
tades que anteriormente tenian para adaptar la turbina a la hélice. y el pro-
blema de la inversién de marcha y del arranque, se encontraba sin resolver.
Se sabe que el par motor esta ‘““enganchado’ : es decir, cuando e] rotor es
arrastrado por medios extranos a una velocidad angular igual a la del cam-
po giratorio del estator, y siempre que en este momento los polos del motor
estén excitados por una corriente continua,

“n las proximidades de este sineronismo. el motor se “‘desengancha’ ¥
tiene la tendencia, si se corta la excitacion, a girar en sentido contrario, ba-
in el efecto de las corrientes de Foyeaylt que lo recorren. Diversas solucio™
nes se han aplicado en las instalaciones terrestres, siempre satisfactorias se-
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gar @ dimensiones v potencia del motor: a saber. 1% efectuar el arranaue

pov medio de un motor auxiliay asinerono: 2% por motor asinerono sineroni-
zado; 3% por motor auxiliar anto-sineronizante ; 4% arrangue directo en asinero-
no y 2% para las potencias medias por el ingenioso sistema lamado de * esia-
tor frendo™. Queriendo librarnos de un estudio eritico de estos medios apli-
cados g la propulsion maritima, divewmos simplemente que e] sistema sl mo-
tor asinerono sineronizado ha prevalecido para los trasatlanticos moderios,

Renunciaremos a deseribir y a explicar los diversos fendmenos (que con-
ducen #l “enganchado™ del motor sinerono. Mencionaremos solamente que
el rotor del motor esta provisto de una ' jaula de ardilla’ o de un eireuito
bobinado cerrado sobre si mismo; que el estator esta alimentado bajo una ten-
sion que varia entre el 30 y el 309 de la tension normal, y que bajo. el efeec-
to (e las corrientes induecidas que recorren el rotor, se verifica el arrangue.
Durante este periodo. la velocidad del alternador es solamente 1/6 AProxi-
mad=mente de su veloeidad normal, v el deslizamiento —& O tiende a
0. a medida que la velocidad angular del motor se aproxima a " 5

velocidmd del campo  girvatorio: es decir, al sineronismo. Este periodo de
arrangue termina en este instante y 1o pasa generalmente de 5 o 6 segundos,
El ““enganchado’ se realiza zll;lnlllfltit'allm’!!llv v la excitacion continua del
rotor se produce cuando —®@—esta suficientemente proxima a——0—
El funcionamiento del motor es ahora el de un motor sinerono. E] estudio
del par de arranque es interesantisimo para las condiciones maniobreras del
buque.

La resistencia que deben tener los circuitos del rotor al arranque, esti
sujeta a dos fenémenos contradictorios: una resistencia elevada garantiza
un par de arranque enérgico; pero da lugar a un valor muy grande para el
deslizamiento, lo cual hace dificil el **enganchado’™ del motor. Por el contra-
rio, uua débil resistencia del rotor prepara un féacil ‘“enganchado’ pero da
lugar & un par iniecial muy pequeiio. Esta contradiceién ha dado origen a la
solueiér. Boucherot de doble ““caja de ardilla’ a la que ya hemos hecho re-
ferencia.

lu realidad, el par motor, durante el periodo de arranque, no es simple,
se puede considerar como vresultante de la superposicién de treg pares de los
cuales dos son pulsatorios: el primero que podemos llamar par fundamental,
debido a las corrientes de Foucault; el segundo se debe a la histéresis, cuyo
efecto nocivo es combatido por el empleo de polos salientes conservando asi
una minima reluctancia, y el tercero es debidg al fendmeno de Georges, que
tiende a establecer un régimen de sincronismo a la mitad de la velocidad.
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lLa experiencia, ¢l caleulo y las necesidades de las maniobras. han fija-
do ei verdadero valor de dicha resistencia para el arranque. (Completaremos
estas breves e imperfectas indicaciones, estudiando e] problema de una forma
geneval sobre el tipo de motor utilizado ).

E! motor es sincrono, trifasico, de polos salientes: la frecuencia varia
seglin los tipos entre 30 v 50 periodos ¥ la tension entre 3.000 ¥ 6.000 volts.
La relacion de velocidades del alternador y del motor es rigurosamente cons-
tante. La inversion del sentido de marcha, pone al motor en las condiciones
del arranque, es decir, cortando la exeitacion del motor, aparece un par de
frenaje sebre el rotor que funcionarda ahora en asincronismo, primero porque
se “desengancha’™ v segundo, debido a la inversion del sentido de rotacion
del campo giratorio del estator, inversion que se realiza simplemente por me-
dio de un eonmutador tripolar.

Antos de entrar en detalles de ciertas realizaciones actuales. sera con-
veni.nie enumerar las ventajas de la propulsion eléetrica sobre una instala-
cion analoga. con engranajes por ejemplo, por ser esta tltima disposicion la
que todavia conserva mas partidarios,

1".—Bajo el punto de vista de la habilidad, es inmegable gue la propul-
sion eléetriea, en general, ha suprimido la malisima impresion producida so-
hre los pasajeros, por las vibraciones y ruidos de los reductores de engrana-
je.

2" —Oftras importantes ventajas son, la mejor reparticion de pesos. la su-
presion de tuberia de vapor. una reduceion importante en la longitud de los
ejes de propulsiéon v por tal causa una nueva redoecion de vibraciones.

3".—Bajo el aspecto del rendimiento general, también es mias ventajoso
el sistema turbo-eléetrico que el sistema mecanico. En efeceto: aunque las com-
paraciones rigurosamente controladas indican que para la maxima potenecia
hay una ligera ventaja del sistema meeinico sobre ¢l eléetrico, no ocurre lo
misme para las medianas y pequenas potencias: pues la posibilidad de ali-
mentar uno o varios motores, mediante combinaciones en los alternadores
conservando las turbinas ¥ motores su elevado rendimiento, lo hacen prefe-
rible al sistema mecanico, en el cual la reduccion de potencia se obtiene siem-
pre a expensas de una redueeion en la velocidad de giro de las turbinas, dis-
minuyvendo enormemente su rendimiento. Dejaremos anotado al paso. gue en
ningiin caso los alternadores en los buques se acoplan en paralelo, por lo me-
nos hasta e] dia.

4* —Se puede decir, sin exagerar, que el sistema en cuestion ha liberado
. it . .a " » «
a la propulsion de la **pesadilla™ de la turbina de ciar.
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Antes de deseribir las instalaciones eléetricas de motores sineronog a hor-
do de dos trasatlanticos modernos ¥ la del “*Normandie'" que se ha derivado
de los mismos, ey conveniente no pasar en silencio ¢l honor de los astilleros
franceses, la experiencia relativa a la instalacién a bordo de otros dos bar-
cos franceses de motores asincronos. .

En el ano 1922, la construceion de dos buques ** L lpanema’ v **Le (a-
ruja’’, llamé poderosamente la atencion de los téenicos, en lo que se referia
al sistema de pr upu!smn Era efectivamente para aquella époea, ima audaz
innovacion el sistema eléetrico de propulsion, y tanto es asi, que doce aios
mis tarde habian de aplicarse métodos analogos al mas grande v hermoso
trasatlantico del mundo, lo que constituye de por si un enorme éxito. Lds dos
buques de referencia eran unos trasatlinticos pequeiioy de unas 6.000 T,
equipados con dos motores asineronos de 1.200 HP. y 2400 1IP., actnando se-
paradamente sobre un sélo eje y alimentados cada uno por dos grupos elex-
trogenos de 1000 Kw. que suministraban corriente trifisica de 50 perodos
bajo 1.200 voltios.

Los alternadores eran movidos por turbinas Ljungstrom de circulacion
radial de vapor, con excitatriz en el extremo del eje. Uno de los motores es-
taba formado por un enrollamiento de 24 vueltas, una velocidad de Ny:
Nqi= £X 60 Q=10 —0 2 = 123 r.p.am. que corvespondian a una
\'elm'idﬂcl’de 10 nudos.

El otro motor, independiente, estaba equipado con 36 polos para una
\'el(.)('](lt;&] N2 ((]P‘-.]l?dlnl(‘l]'l'o 3 vueltas) :

Nz -P —S = 53(60 & = 768 r.p.m. para una velocidad (e
13 nudos.

El interés de la instalacion residia en la utilizacién de las turbinas
Ljungstrom, y el empleo para el arranque de tres resistencias liguidas inser-
tadas sobre las tres fases que quedaban fuera del cirenito durante la marcha
vormal. Estas resistencias estaban constituidas por tres conos de niquel de
inmersién variable en un electrolito béasico, earbonato de sodio o de potasio.
El empleo de uno y otro motor, permitia obtener dos Tegimenes (e poteneia
igualmente econémicos, aungue demasiado proximos. Las pequeiias variaeio-
nes en la marcha, eran obtenidas por los procedimientos ordinarios, es decir,
accionando sobre la vilvula de cuello de la turbina (4 o 5 revoluciones, y pa-
ra mayores limites, intercalando o suprimiendo las resistencrag de arranqtie).
No deseribiremos detalladamente el sistema de maniobra, que era casi com-
‘pletamenté mecanico, ciyo mérito estribaba en concentrar en un sélo man-
do, el arranque, el cambio v la regulacién de la marcha. Sin embargo, el sis-
tema de transmision mecinica por bielas, manivelas, eteétera. ha sido Jese-
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chado mivdernamente por ser susceptible de averias. Ademas, el aislamiento
general del conjunto de los redstatos liquidos dejaba bastante que desear des-
pués de un uso prolongado.

Volviendo al motor sincrono, citaremos dos instalaciones efectuadas en
dos trasatlinticos de gran potencia, instalaciones lejanas ya del periodo ex-
perimental ¥ que reunidas presentan a nnestros ojos, un conjunto de perfee-
eionamientos que nos obligan a citar este tipo de motor eléetrico, _

El trasatlantico inglés **Viee-Roy or Sudio™, de 25.000 Tm. construido
en 1929 por la British Thomson por cuenta de la P, and O., dispone de dos
turbo-alternadores de 9.000 Kw., girando a 2.690 revoluciones, para sumi-
nistrar corriente trifasica bajo 3.000 voltios. Las dos hélices estin aceiona-
das por dos motores sineronos de S.500 HP. del tipo de polos salientes, El
arrangque y “‘enganchado’ se efectia en ocho segundos por funcionamiento
del motor en asinerono, funcionando durante este tiempo los alternadores a
700 revoluciones en lugar de las 2.690 de la marcha normal, ¥ la inversion
o cambio de marceha se verifica en 38 segundos pasando de 120 revoluciones
avante (18,5 nudos) a 30 revoluciones atras.

Observaremos que la reduccion del alternador al motor es constante e
ignal a 1/22 aproximadamente. Las variaciones e velocidad se obtienen
“nanicamente”’ modificando la velocidad de los grupos, ¥ la marcha econo-
mica se realiza alimentando los dos motores con un solo alternador. Lleva
ademas dos generadores de corriente continua o dinamos movidos por Dies-
sel, que suministran cada uno 165 Kw. a 220 volts, para la exeitacion y alum-
brado.

El otro buque a que haciamos referencia, es también el trasatlintico in-
glés ““*Monarch of Bermuda™ que fue construido en el ano 1931. Sus disposi-
ciones deben retener particularmente nuestra atencion, pues sus instalaeio-
nes han servido de base, o por lo menos en ellas se han inspirado los cons-
tructores del ‘‘Normandie™’. Tal buque fue construido en los astilleros Vie-
kers para la linea New-York-Bermudas, desplaza 22.500 Tm. ¥ la potencia de
sus motores eléetricos que se eleva a 19.000 HP., le imprime una velocidad
de 19 nudos.

El sistema de propulsién comprende euatro motores sineronos de 4.750
HP. actuando sobre euatro hélices a la velocidad de 150 r.p.m. La alimenta-
cion se efectiia por dos turbo-generadores de 7.500 Kw. girando a 3.000 revo-
iuciones y suministrando corriente trifasica bajo 3.000 voltios. La redueccion
entre el alternador y el motor, es asi fijada en 1/20 aproximadamente,

Tres acoplamientos permiten desarrollar tres regimenes de potencia:
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1".—En marcha normal o en plena potencia, cada grupo de dos motores
es alimentado por el alternador correspondiente a la misma banda.

2°.—Para mares gruesas, los dos motores centrales son alimentados por
un alternador, y los dos laterales por el otro, y

3'.—Para pequenas velocidades, un sélo alternador alimenta los cnatro
motores sineronos.

El arranque y la inversion de marcha se ejecutan simplemente por el
efecto de una *‘janla de ardilla’ fija en la cabeza del eje del motor, Una in-
novacion importante, sobre la que nos fijaremos, es la maniobra automaitica
del conjunto de los aparatos, que se reduce a un mando eleectromagnético con
relais.

Para el arranque se dispone de dos volantes que permiten efectuar las
siguientes operaciones: Istablecidas ya las conexiones por otros cuatro vo-
lantes, ¥ en marcha las turbinag a 1/12 de su veloeidad normal, la primera
mitad del curso de los citados volantes de arranque, aceleran la marcha de
las turbinas hasta 1/5 de su velocidad normal. Al fina] de este semicurso, se
cierra la exeitacion de los alternadores y asi obtenida la sobreexcitacion (e los
mismos, se favorece el arranque asincrono, En esta posicion, se trincan au-
tomaticamente los volantes de arranque, y la corriente alternativa que reco-
rre los rotores; decrece de un maximo de su intensidad al arranque, hasta un
valor débil en lag proximidades del sineronismo. Cuando ésto se ha verifica-
do, también automaticamente quedan libres los volantes y pueden llevarse
hasta una segunda posicion, para la cual se realiza la exeitacion en continua
de los rotores bajo 220 voltios. Al mismo tiempo que ésto se verifica, los vo-
lantes actian también sobre los reguladores de campo, de forma que llevan
la excitacion de los alternadores a su valor normal.

Estando ya efectuado el giro completo de los volantes, un segundo giro
actia sobre el regulador de la turbina y la lleva a su maxima velocidad. De
esta forma, por medio de tan simple maniobra, se verifica el arranque, el
“enganchado” y la regulacién de la velocidad. La inversién de] sentido de
marcha se efectiia con idéntica sencillez maniobrando también sobre dichos
volantes, diandoles ahora dos vueltas en sentido contrario. Para el caso de
combinaciones de media v pequeiia potencia, también existen controles auto-
maticos apropiados. La instalaeion tiene toda clase de seguridades, para evi-
tar averias en los eircuitos y para aislarlos en caso de que aquellas se hayan
verificado.

Estd perfectamente comprobado, que tales mecanismos son segurisimos.
v con su empleo, dicho problema puede cousiderarse resuelto a bordo de un
bugue donde la utilizacion de cireuitos de alta tension requiere Iy ausencia de
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cualquier error que pudiera cometer un personal poeo experimentado y gue
geria de fatales consecuencias.

Mencionaremos también, que los interruptores en bano de aceite han gi-
do suprimidos a fin de evitar todo peligro de incendio.

“NORMANDIE?”

Lie ha parecido util al autor, el extenderse en las condiciones anteriores®
anies de entrar en el asunto principal, por ereer que asi se veri mas faeilmen-
te la solucion que se le ha dado a] problema de la propulsion en el trasatlan-
tico que nos ocupa.

La disposieién general v el funcionamiento, son anidlogos a las disposi-
ciones del “*Monarch of Bermuda' con eciertos perfeccionamientos y particu-
laridades inherentes a las enormes potencias que en este caso han de desa-
rrollarse.

La propulsion se efectia por cnatro motores sineronos de 40 polos (en-
trehierro 38 m/m) que arrastrarian ecuatro ejes independientes a 243 r.p.m.
La potencia total maxima de cada motor aleanzarid la enorme cifra de
40.000 HP.

Lia alimentacién se verifica por enatro alternadoreg trifisicos de cuatro
polos (entrehierro 16 m/m) girando a 2430 r.p.au. para un voltaje de 5.500
a 6.000 volts, siendo la potencia total de los grupos de 34.200 Kw. En el fun-
cionamiento de régimen en sinerono, la reducecion de veloeidades del alter-
nador al motor, se¢ ha fijado en 1/10. Una primera regulaciom de la velocidad
se obtiene actuando sobre la valvula e cuello de la turbina. E]l valor relati-
vamente elevado del entrehierro, asegura la estabilidad eléetrica del acopla-
miento sinerono. El arranque y la inversién de marcha se efectia por el fun-
cionamienty en asinerono del motor. A este efecto, se encuentran repartidos
por la periferia de los polos de] rotor, barras amortizadoras, confeccionadas
con una aleacién de alta resistencia eléetrica, las cuales son salientes v de
forma especialmente estudiada para eliminar log armonicos mecanicos v elée-
tricos en la marcha en sincrono. Durante esta marcha, el rotor utiliza bobi-
nas de cobre aplanadas, cuidadosamente aisladas con una composicién de
amianto. La duracién del periodo de arranque v ‘‘enganchado’ es de seis se-
gundos. Lia regulaciéon de la potencia. puede hacerse por una serie de medios
igualmente eficaces:

1".—Actuando entre limites bastante estrechos, sobre la velocidad de los
grupos turbo-alternadores. 2
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27 __Por medio de dos juezos de hélices: uno para invierno y otro para
verano.

3°—Por diferentes acoplamientos: para la marcha normal, cuatro alter-
nadores sobre cuatro motores, y para la marcha econdémica: un alternador

sobre cada grupo de dos motores laterales. Se obtienen asi las potencias si-
guientes:

Funcionamientos normales o econéomicos:

a) 130.000 HP.. marcha de verano: 4 alternadores.
60.000 HP., marcha de invierno: 2 alternadores; hélice de verano.
80.000 HP., marcha de invierno: 2 alternadores; hélice de invierno.

Funcionamiento de sobrecarga:

hi 180.000 HP., marcha de verano: 4 alternadores.
70.000 HP., marcha de invierno: 2 alternadores; hélice de verano.
80.000 ITP., marcha de invierno: 2 alternadores; hélice de invierno.

Se espera que mediante el desarrollo de 130.000 HP., alcance el buque
una velocidad de 28 nudos.

Sin entrar en detalles de construceion de los alternadores ¥ motores, es
interesante sefialar que los rotores de los motores son (e polos salientes, con
una sola capa de enrollamiento, ¥ por otra parte. los rotores de los alternado-
res son lisos ¥ los enrollamientos pertenecen a] tipo de dos haces de condue-
tores por ranura.

[Una de las condiciones mas favorables para el buen funcionamiento del
conjunto, es la temperatura de los enrollamientos en los rotores ¥ estatores
de los alternadores y motores. La refrigeracion se obtiene por ventilacion en
eircuito cerrado en combinacién con refrigeradores de agua. (‘ada uno de
los motores v alternadores independientes movidos por motor eléetrico. El
suministro de aire estd calculado para las marchas mis duras, el aire cireula
por las cabezas de las bobinas en los espacios interpolares v sale por los hue-
cos del estator, no pasando su temperatura de los 40 grados C. Los refrigeran-
tes de agua estan formados por tubog de latén de 18/20 m/m. y sn disposieion
permite una ficil inspeccion y desarme. La circulacién de agua se verifiea
mediante dos bombas de 650 m3, bastando una sola para asegurar todo el
servicio. Se ha previsto que la temperatura de salida del agua de cirenlacion
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en los refrigeradores, cuando se desarrollen 160.000 ITP., no pasari de 27
grados C,
Las temperaturas limites de log enrollamientos son las siguientes:

Motores. Alternadores.
Enrollamiento del estator 120 80° 120° 80°
o ., rotor 120° 80" 130° ou*

Sin desviarnos de este estudio elemental, vamog a indiear algunos datos
sobre los generadores de vapor. ‘‘El Normandie™ llevara 29 calderas, tim-
bradas a 28 Kg. para servicios auxiliares. Las calderas prineipales de] tipo
“Penhoet”’, con tubos de agua, y recalentadores verticales de vapor a 360
grados (. Son semejantes a las que se encuentran instaladas a bordo del tra-
satlantico **Champlain™’,

Las enatro turbinas principales pertenecen al tipo “‘zoelly ' modificado,
de dos cuerpos, construidas por la Societé Alsthom de Belfort. Pertenece, co-
mo sabemos, al tipo multicelular de accion, favorable a las grandes velocida-
des, v arrastran directamente los alternadores a 2.430 r.p.m. Cada turbina
estd formada por 19 coronas de paletas correspondientes a 16 expansiones
elementales. El cuerpo de A.P. se compone de 13 coronas y entre las dos pri-
nmeras existen dos saltos de velocidad. El vapor sufre entre la primera y se-
gunda expansiom una caida enorme desde 22 Kg. a 9 Kg. El cuerpo de B.P.
comprende dos series de tres coronas, dispuestas en paralelo, recibiendo ca-
da serie la mitad de] flujo de vapor. El diametro de las ruedas varia de 1,10 a
1.30, para la A.P. vy de 1,75 a 1,82 para el cuerpo de B.P. La regulacién de la en-
trada de vapor se verifica mediante mando eléctrico a mano. Van provistas di-
chas turbinas de mecanismo de seguridad para, en caso de un aumento brus-
co en las revoluciones, disminueion de presion del aceite en las chumaceras
v descenso del vacio en el condensador por debajo de 50 m/m de¢ merenrio.

En lo que respecta a turbina, instalaciones de aceite, ete., no presenta
nada de particular. .

DISTRIBUCION ELECTRICA.—Con ella se atienden los servicios si-
guientes: 1°, suministrar la corriente continna neecesaria para la excitacion
de los alternadores y motores; 2% el suministro a los motores eléetricos que
mueven las bombas de cireulacion, las bombas de aceite v en general todos loa
servicios auxiliares: 3%, asegurar el alumbrado del bugue.
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Para el servicio se dispone de grupos de utilizacion normal ¥ grupos de
reservi.

En primer lugar: 6 grupos turbo-dinamos. Las turbinas giran a 5.200
r.p.m., y los dinamos a 530, verificandose la reduccion por medio de engrana-
jes. Lias generatrices tienen una potencia 2,200 Kw. La tensién suministra-
da es de 220 voltios en vacio y 225 en carga, la intensidad 9.700 amp. ¥ su ex-
¢citacion es hiper-compound.

Lia construccion de estag maquinas presentan los iltimos perfecciona-
mientos, es decir: polos de conmutacion y enrollamiento, compensadores, do-
ble corrector, ete. Lias escobillas son de carbon, de calaje fijo ¥ facil monta-
je. Uada dinamo tiene su ventilador correspondiente trabajando en circuito
cerrado y un refrigerador de agua dispuesto bajo el zéealo,

En segundo lugar: 5 grupos de excitacion de los cuales uno es de reser-
va, que comprende: a).—Una generatriz que suministra corriente para la
excitacion a un alternador (120 Kw, bajo 150 volts., 800 amp.) b).—Una ge-
neratriz que suministra la corriente de excitacién a un motor de propulsién
(150 Kw. bajo 135 volts. 110 amp.) ; éstas dos generatrices son de exeitacion
independiente., ¥ ¢).—Un motor compound de corriente continua alimentado
bajo 220 volts., ¥ tal que la potencia absorbida corresponde a las potencias de
marcha de las excitatrices principales o sean 240 Kw., para una intensidad
de 1550 amp. Las tres maquinas forman un solo grupo, montado sobre una
basada unica.

Sistema de maniobra.—Para completar esta resena diremos algunag pa-
labras sobre una cuestion que dié origen a varios argumentos contrarios a la
utilizacion de la propulsién elécetrica. Nos referimos a la eleceion de un sis-
tema de maniobra que debia ser a la vez seguro, sencillo v rapido. Bra éste
un problema muy delicado a bordo de los bugues, debido al hecho de que no
puede disponerse de un personal fijo, conocedor de las instalaciones y defini-
vamente especializado. La renovacion del personal conduce necesariamente
a embarcar elementos mas o menos competentes, y por tal causa las instala-
ciones deben estar provistas de toda clase de seguridadeg que impidan la co-
mision de errores, cuyos efectos serian desastrosos tratindose de ecircuitos
de alta tension.

Paralelamente a la necesidad de estas seguridades, que de por si son un
manantial de complicaciones, era necesario reunir en un minimo de manipu-
laciones, la direceion y ejecucion de operaciones rigurosamente sineroniza-
das y precisas, conducentes, por ejemplo, al arranque o a la inversion del
sentido de marcha.
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Al principio se ereyd que los mecanismos de maniobra debian ser exelu-
sivamente mecianicos, pues no merecian mucha garantia los mandos electro-
magnéticos v asi empezaron a emplearse las conoeidas transmisiones por ¢a-
mones, excéntricas, palancas y suspensiones flexibles, que no pudieron con-
ducir mas que a dispositivos muy complicados. A titulo de ejemplo, pode-
mos citar gue la puesta en marcha y la inversion, a borde de los acorazados
americanos tipo “‘Tennessee’ se verificaba poniendo en aceion 19 palancas.

Bajo el punto de vista mecanico, los aparatos de maniobra del “‘Ipane-
ma'' y del ‘“Carnja’, citados anteriormente, se presentaban como el snmun
de la sencillez; pues los constructores han logrado encontrar en un solo man-
do. la sucesion de las operaciones necesarias al arrangue ¥y maniobra.

El volante de puesta en marcha efectuaba sucesivamente, durante la pri-
mera semi-revolucion, las operaciones siguientes: 1°.—Poy intermedio de una
cadena sinfin, se cerraba el interruptor tripolar de los cireuitos del estator
de los motores: 2°.—Se cerraban también los ecircuitos de excitacion de los
alternadores: 3'.—Mediante un sistema de poleas, que entraban en juego, se
sumergian los conos de niquel de que ya hemos hablado de los redstatos de
arranque, quedando asi bajo la resistencia maxima de los eirenitos de los ro-
tores.

La rotacion siguiente del volante de puesta en marcha, aumentaba la in-
mersion de los conos, es decir, desminnia la resistencia de los rotores hasta
un punto determinado donde los conos de nique] quedaban fuera de ¢irenito,
lo cual correspondia a la marcha normal. Se concibe gune esta transmision me-
canica necesita frecuentemente un serio control para mantener su regulacion.
De una forma general, este procedimiento de transmision, era solamente de
una preecision relativa: pues las vibraciones, los desgastes, las dilataciones,
ete., provocaban el desplazamientio de los puntos fijos v los desarreglos de
suspensiones.

Por el contrario, después de su empleo magnifico en las instalaciones
terrestres, se intentd experimentar el mando automitico por medio de relais
eleetro-magnéticos a bordo de los buques, lo cual permitia reducir al mini-
mum las manipulaciones principales. las razones aduecidas contra su utili-
zacion, eran principalmente defectos de aislamiento debido a la humedad del
aire en la mar v los peligros de desarreglos generales motivados por las vi-
hraciones.

Los primeros ensayos fueron concluyentes y condujeron a una senci-
llez muy grande de los aparatos de maniobra, asi como una mayor rapidez en
las operaciones. Por precaucién. se instalaron los dos sistemas de mando 2
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bordo del " Viee-Roy of India’’, donde la maniobra era verificada por seis
palaneas (tres por turbina).,

Tambifn hemos visto antferiormente log mecanismos de maniobra del tra-
satlantico inglés **Monarch of Bermuda™'.

En el ‘*Normandie’’ encontraremos el beneficio de estas experiencias
tan laboriosas como fructiferas. B mando también es automético y se dispo-
ne para cada fase de un mando mecianico de seguridad. Los cireuitos de alta
tension se encuentran resguardados en eanalizaciones inaccesibles en marcha
normal al personal, v dispositivos muy ingeniosos impiden el desmontaje de
ciertos aparatos en determinadas condiciones.

Cada grupo, que estd constituido por nun alternador ¥ un motor, es in-
dependiente para el acoplado normal. Los aparatos para verificarlo son: un
inversor del sentido de marcha, un controlador prineipal de los cirenitos de
excitacion vy una palanca para el arrancue.

Ademas de estos mandos que pudiéramos llamar principales, existen otros
que permiten el acoplado para la marcha econdomica: es decir, un alterna-
dor para 2 motores.

El inversor del sentido e marcha, accionado por un servomotor elée-
trico. actia también sobre el control del campo de excitacion, al cual tam-
bién obedece la aceion del regulador de la turbina. Para ejemplo, citaremos
las operaciones sucesivas efectuadas por los dos aparatos principales: Palan-
ca de arrangue, e inversor para las maniobras fundamentales: arrangue, pa-
rada e inversion.

Arranque: La palanca es conducida de la posicién “stop™

a una cual-
quiera de las posiciones de marcha ““avante™ o

“fatras’, correspondiente a
la veloeidad pedida; bajo la accién de su servo-motor ¢] inversor de marcha
pasa de la posicion nentra (0) a otra (A) siempre que el controlador prin-
cipal de la excitacion se eneunentre en su posicion neutra o posicién cero.

A esta posicion corresponde la marcha en “‘ralenti’” de las turbinas que
mueven los alternadores.

Cuando el inversor de marcha esta metido en su posicién (A) corres-
pondiente a la marcha avante o en la (B) marcha atris, su servo-motor se
para automaticamente y en este momento (también automaticamente) em-
pieza a funcionar el servo-motor del controlador de la excitaciéon pasando
de la posicion cero a la 1. donde queda parado. En estas condiciones el alter-
nador se sobreexcita ¥ se excita la excitatriz del motor cuyo eirceuito del in-
cucido se encuentra abierto: el motor arranca asi en asinerono. (Cnando la
marcha estd proxima del sincronismo, la aceién de un relais hace pasar al
controlador de la exeitacion, de la posicién 1 en que se encontraba. a la po-
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sicion 2, quedando asi establecida la excitaeién del motor; en estas condieio-
nes se verifica el ‘‘enganchado’™ del motor v el funcionamiento normal en
sinerono. El servo-motor de] controlador le hace ahora pasar de la posicion
2 a la 3, y mediante esta operacién, la excitacion del alternador pasa a ser
la normal, y entonces entra en funcion el servo-motor que mueve la valvula
cuello de la turbina para acelerarla hasta su veloeidad normal.

Parada.—Se lleva la palanca de arranque a su posicion “‘stop’’. El con-
trolador de la excitacion pasa a su posicion 4. Al mismo tiempo las exeita-
ciones de las excitatrices del motor y del alternador, guedan cortadas y la
valvula de cuello de la turbina pasa a su posicion de “ralenti”, En el cami-
no de 3 a 4 el controlador provoca la inversion de] sentido de exeitacion de
los dinamos excitatrices, con objeto de acelerar la anulacion de las corrientes
inductoras del alternador v del motor,

Cnando esta eorriente se hace nula, Ja exelfacion de las exeitatrices es de
nuevo cortada automaticamente. El controlador pasa de la posieion 4 a la
posicion cero y alli queda parado por si solo,

La inversion de la marcha se verifica siguiendo las mismas operaciones
que quedan indicadas, con la diferencia de que al poner la palanca de arran-
que en la posicion “‘atras™, el inversor (e maveha pasa de la posicion nen-
tra a la B.

El mecanismo de maniobra de seguridad requiere log aparatos siguien-
tes: un volante para manejar a mano el inversor del sentido de marcha, un
volante para mandar a mano el controlador prineipal de los cirenitos de exei-
tacion v un conmutador de parada de socorro.

Existen también dispositivogs meeanicos de seguridad entre cada orga-
no de mando para evitar log errores siguientes: a) maniobrar el inversor
enando las exeitaciones no estin cortadas, es deciy, cnando el inversor no se
encuentra en la posicion cero: b) waniobrar el controlador cuando el inver-
sor estd en eero: ¢ mamobrar la parada de socorro en el sentido de la mar-
cha, enando el controlador no esta en eero.

Ademas, existen otros dispositivos para indicapr las averias que puedan
ocurrir en los casos siguienfes: 1".—Tierra en un eircuito de alta tension; 2°.—
Corto-cirenito entre las fases en el curso de] sineronismo; 3'.—Retarde en el
“enganchado™ de un motor; 4%

Elevaciones anormales de temperatura en
el iiL'Gil('. dguy o aire de l'l'fl‘i;.!t*l‘ilcifnll. [Estos dispnsi!ivux S50 reducen g I -
paras en combinacion con timbres. en los ¢uadros de maniobra.




“AVIONES E HIDROS”

Por el Tte. de Navio ANTDNIO ALVA-
REZ OSSORIO Y DE CARR\NZA.—De la
‘‘Revista General de Marina’, Espafiola, en
su ntmero de Abril de 1936,

Iabiendo tratado en nimeros anteriores sobre temas de 'rganizaeion, a
nuestro juicio cuestion la mas interesante y (e neeesario y argente conoei-
miento o divulgaeion, vamos ahora a pasar revista a algunogtipos de volado-
res, sobre todo los mas notables, y los més interesantes, a mestro entender,
desde el punto de vista de la defensa nacional.

(‘reemos indispensable, antes de entrar en materia, @r a conocer los
adelantos téenicos mis notables, ¥ que son el origen y la azon de] formida-
ble incremento adquirido por la moderna aviacion, y eonseuentemente de su
interés, tanto bajo el aspecto militar como comercial. Bate, para justifica-
cién del interés del tema, unas cifras. En pocos afios se I pasado de veloei-
dades de 200 kms.-hora a 710; de altitudes de 5.000 metrs a 13.000; de radio
de accion de 500 kms, a 10.000; de cargas de unos ciento, de kgs. a 15.000.

Los factores determinantes del progreso de la aviacén son: primero, se-
guridad ; segundo, velocidad ; tercero, radio de aceién, y euarto, carga util;
factores que podriamos resumir en dos principales, dentro de un condicional :
velocidad y radio de aceion dentro de la seguridad.

Tanto la eficacia del arma aérea como la utilidal de la aviacion eivil,
estan fundadas precisamente sobre esas determinantes, pudiendo, secundaria
o consecuentemente, alegar otro factor interesante al arma aérea, y que po-
driamos catalogar incluido en el factor seguridad, y que es la necesidad de
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grandes techos maximos v de crucero,

; en vista de eliminar los peligros repre-
sentados por la artilleria antiadérea.

Hemos reunido los factores segundo Y tercero. yva que facilimente se com-
prende, constituyen uno solo, dado que el peso reservado a la carga til pue-
de emplearse bien en cargar combustible o en awmentar 1

a carga puramen-
te comerecial.

La velocidad adquirible de un volador, depende exclusivamente (e st
potencia motriz til ¥ de su penetrabilidad o resistencig al avance en el aire
en que se mueve; por otra parte, la carga til depende de]
sustentaci()n de sus I)l'cll‘lns ¥ del CUH(“'?!(]() de la velocid
es capaz de sostenerse en el aire.

coeficiente de
ad minima, con la que

La seguridad de vuelo estd relacionada con la estabilidad v la manio-
brabilidad del avién en todos los regimenes de vuelo v posiciones en que bien
voluntariamente el piloto coloca a su aparato o factores externog pue
carlo, ademéas de la robustez precisa a impedir el desfallecimientq
de los 6rganos indispensables al vuelo.

den colo-
o 1Trotura

Claramente se comprende que muchas de las condicioneyg precisas a la
satisfaccion de los requerimientos ‘mencionados se interfieren e Incluse se
contradicen. El anmento de potencia motriz lleva consige aumento de dimen-
siones y por tanto, de resistencia de avance, y mayor consumo de combusti-
ble. El reforzamiento de los érganos resistentes lleva a aumentos de peso
que contradicen el aumento de carga Ttil, ete. El problema de la maqguina
voladora. como todos los problemas existentes, lleva consigo la satisfaccion
de exigeilcias que se interfieren y contradicen, por lo que la solucién no pue-
de ser otra que el perfeccionamiento cientifico y minucioso de cada aspecto
local o parcial y un equilibrado acoplo, con la vista puesta en log objetivos a
alcanzar; siempre la teoria del rendimiento total. Digamog que, sin que ello
quiera -significar una mengua de la considerable obra cientifica. puesta en
marcha por el ingenio humano al servicio del progreso de la Aeronfutica, asi
como otros problemas no admiten mas que una solucién Gptima, aqui, atn
dentro del cuadro rector del progreso, y debido a las variadas especializacio-
nes aéreas, existen, tienen que existir, diversas soluciones transitorias, atem-
peradas a las necesidades concebidas. Desde el pequefio hidro italiano Mac-
chi 72, provisto de motor de 3.000 caballos, que le impulsa a méas de 700 kilé-
metros por hora, a la avioneta, que con 130 caballos transporta cinco pasa-
jeros; desde el avién de bombardeo, capaz de transportar cerca de 2.000 Kgs.
de bombas a 1.000 kms., hasta el avion monoplaza de ¢

aza, con dos horas es-
casas de radio de accién, hay. toda una gama profusa

. extensa.
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Un voladoy esta definido por su polar ¥ su l)t)tlem.’-ia .IEI(JIZI‘iZ l'ltl_l- La 1301:"1!'
& la curvy determinada por los coeficientes de SI’.IStGHtElClt)n y arrastre (“’51?'-
tencig 4] avance) a las diferentes incidencias, angulos formados por la li-
"4 media del perfil con el viento relativo). i i

L mejoramiento de la polar a fin de conseguir la mejor pe;netracmu 011
l aire ¥ el aumento de la potencia motriz, son, pues, los df-JS caminos i? seguir.
Obt(-’ll(h'(’]llﬂg asi una gran velocidad maxima, pero examinemos los inconve-
Nientey surgidos en ambos aspectos y eomo se ha procedido a su remedio.

Pary aumentay la penetrabilidad, ha sido preeisg .recurrir. 001?10 veremos
MAs tarde, entre otros recursos, a disminuir la superficie dt.e 1:1::4 ala-s’, (11111111.1an-
d‘u asi |y resistencia al avance de la seeeion suPl'imidﬂ;'dIS““““‘{”’“ factible
1021'(:31119111:0, va que el aumento de velocidad, con:k:egludo por este y otros
mef“““- hm(h;ce un aumento de la componente \"01‘1"1.('2-1] sustentadory '-1119,50-‘*"
tenqpg Malogo peso total del volador. Esta Sll[)@l:["IClE‘ sustentadora sera en
ddelay to I :”,im.()m_() para proveer a la sustentacion de un peso dad.o ¥ en
ﬂet@l'ﬁ]i]lél(];lq cohdicimmq de densidad del aire para una minimg resistencia
' Wance, Iy, ello se deduce que a pequeiias velocidades esa alg sera total-
Mentq Meapay, de sostener el peso del volador y que, por lo taniéo,.]a Snirada
“}1 .tim-m - (\]‘ despegue han de realizarse forzosamente a velocnd'ad. elevada.
”llli':u-if'm.fuw mu-io:}'n verdaderos peligros, no solo en la toma de tierra for-

“Ada, SIng o)) rmal en aerddromos estables, ademés de las exageradas
i : ¢ la normal ‘en & i it ! :
s no"”“‘”(’s (ue requeririan los aerédromos.

l; ('(””"("Ht'nlus que gran parte de] auge, del Interés ¥ '].a.}n.m'cwm“ Cue a
) Macigy presta. no todo se debe a una altruista proteccion al progreso de
sfl cl\'i“'f‘atfi(’m al pacifico disfrute de los modernos_ adelantos de la téeniea,
Sng 4 ”’“V(’ntjimienfo del terrible poder que en los .cunflictq.ﬁ’amnados entre lay
b{i;l.ono-‘i desempefiard el arma aérea. Los 38 D“lel("."?- ¥ ‘hl“‘lmﬂs H(!Flp‘llfgll-l()g‘
',-nsltel'i()s; del Aire. no son mas que formidables ejéreifos en ])()t(‘l](.‘le]'() en
le‘qefleia, donde ]y 1:(3(3]li(32'l se perfecciona y el personal se enh'.ena metodica-
eNta e ] —ors d(; estas Aguilas mecdnicas... Qu_e en la vesanl.a’ humana pa-
hee fue ]y paz s;(’)lo sea ¢l breve y febril descanso y preparacion entre dos

Sig, ) ay reniente de las grandes velocidades
oy ., 84Mog e 1, que ibamos. El inconveniente de las g ades

n e

(’ié[” ]atm-r'iza.io v despegue, se hace tanto Inj'ts de 1101‘,?1'1:1 ])&1-;;1.131.;}\;'1';1@6" mapr-
f]es';'(‘l Gada |, presuncion de que en gran numpro de L;‘SO‘: 1- c .] :ml.de t)'].)erm'
f's,(,a? %101-6(11'0mns de fortunas o in}p_r()\'ls:}(h)s. ge.nel; men e1 (.e glmenmonog
. 35, No hace falta recalear tampoco, el imperativo de los despegues v gmy.

'(" ) : ., ;s ! .
* lentog en la hidro-aviacién, donde la ondulacion marina impone ),
C - A 3
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despegue tanto mas rapido y un amaraje tanto mas corto, evitandose. en lo
posible, las largag y peligrosas earreras en lucha contra el mar.

Visto asi el problema de la obtencién de las grandes velocidades en el
aire, apareceria dificilmente soluble. Parecia que su solucién no podria ser
otra que la aplicacion (en lo que a las eélulas sustentadoras se refiere) de las
alas telescopicas o de superficie variable (alas Makhonine v Sehmeidler) :
estas soluciones, si bien factibles, eran imborrosas e imperfectas.

M. Handley Page demostrd, gracias a un notable invento, que e] estables
eimiento de ranuras transversales en e¢] ala, producia un aumento de susten-
tacion, cuando entraban en funeién, un retraso al momento de iniciarse la
pérdida de velocidad, al aumentar el angulo de incidencia del plano con el
viento relativo, y un aumento en la eficacia del mando de los alerones de ala-
beo (inelinacion transversal). Todo ello podia resumirse en un mejoramien-
to de la polar del avion.

Es indudable que el mas cficaz procedimiento para ampliar el margen
de velocidades entre las que el vuelo de un avién se conserva estable v go-
bernable, es dotarle de unos planos tales, que cumplan sus funciones con per-
fecta seguridad dentro de las mas variadas condiciones de carga v de ineci-
dencia. Para ello se precisa aumentar al maximo la relacién entre e] coefi-
ciente de sustentacién maxima y el de resistencia al avance minimo.

Para aumentar al maximo el coeficiente de sustentacion. se precisa dis-
poner de ingenios que produzean una hipersustentacion cuando las condicio-
nes del vuelo lo requieran, ya que dijimos anteriormente cue el ala Gptima
reria aquella que sufriese la minima resistencia al avance parg una sustenta-
cion apropiada al cardcter del vuelo que se desarrolla: esta sustentacion se-
ra, indudablemente, insuficente para las condiciones en que se Jdeba desarro-
Har el contacto cen la tierra (a velocidad escasa). Esta modificacior procisa-
da de las caracteristicas del ala impone, o bien las soluciones de las alas
Makhonine y Schmeidler, o bien los modernos artificios ereadores de una
sustentacion modificada o complementaria.

La sustentaciéon estd provocada. como todos lo sabemos, por la sobre-
presion creada por la incidencia del viento en las alas en el intrados o seno
de ellas mismas y la depresién en el extradds o dorso. Para que la firmeza
sea maxima y el trabajo Optimo, se precisa que, en todo lo posible. log filetes
de aire se deslicen en régimen laminar, ésto es, ¢con minima produccion de
torbellinos y turbulencias. La produceién de estas turbulencias se traduce
en una energia perdida en su formacion, lo que significa perdida de energia
v aumento en la resistencia al avance y mal trabajo del ala. ¢ sea pérdida de
parte de sus cualidades sustentadoras.
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Examinada la polar de un ala eualquiera se observa que lag sustentacidn
de ésta va en awmento hasta un angulo de incidencia de unos catorce gra-
dos aproximadamente, ésto es, que al ir aumentando ¢l dngulo de atague la
sustentacion (v, naturalmente, la rvesistencia al avance), va en aumento hasta
ese valor, donde la eurva inflexiona y cae muy brusecamente. Esta caida se
debe precisamente a la conversidn del régimen laminar en régimen turbnlen-
to; la sustentacion disminuye bruscamente, los alerones no gobiernan por ha-
Harse los extremos de ala en régimen turbulento y de franca pérdida de ve-
locidad, enalquier causa minima de desequilibrio exterior, vuelea el avion
transversalmente que seguidamente entra en pérdida de veloeidad o en ba-
Irend.

La toma de tierra o de agua s56lo consiste en pouner al volador a peque-
na distancia de la superficie (20 a 50 ems,), aumentando gradualmente Ja
ineidencia (conservando la estabilidad transversal) a medida que la veloei-
dad va disminuyendo, cesada la traceion motriz, hasta llegar precisamente
a un angulo proximo a 14%, en cuyo momento, que seria el de la entrada en
pérdida, el volador tome contacto con la superficie,

Existen otras circunstancias en ¢ue el avion puede rodear, y ain sobre-
pasar los angulos maximos de sustentaciéon; senalemos como ¢aso probable
aquel del vuelo en atmosfera agitada. Debido a causas térmicas (diferente
calentamiento de] suelo), orograficas (variaciones en la direccion del vien-
to por su paso por montanas, valles, desfiladeros, canoneras, ete.), ¢ tormen-
tosas (nubes, frente de tormenta. borrascas, ete.), el viento en su movimien-
to alecanza diferencias notables de velocidad en pequenos intervalos de tiem-
po. cambios de direccion y movimientos turbulentos, bastaute yiolentos en
ocasiones. Estos cambios en velocidad v direceion del viento sobre las estrue-
turas alares. ademas de los enormes esfuerzos instantineos que en ocasiones
significan, producen frenados e incidencias anormales en las alas. Todo lo
que hagamos para mejorar las cualidades de ellas en anchos mérgenes, sig-
nifica un aumento en la seguridad y una ampliacion de empleo, por consi-
guiente,

Debido a los mencionados estudios de M. Handley Page. disponiendo
seis ranuras, dispuestas sucesivamente en un ala de modo que el aire circula-
se libremente por ellas, la sustentacion resultaba aumentada en un 1509%, vy
el Angulo de méaxima subia de 15 a 45 grados, resultando, por tanto, amplia-
das en un margen considerable las cualidades de buen empleo de las alas, lo
que significa un considerable aumento de la seguridad de vuelo y disminucion
de la veloeidad de aterrizaje.

Realmente, esta multiplicidad de ranuras no es usadia a causa de las
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complicaciones que en la construceién y estructuras signifiearia, Handley
Page utiliza una sola ranura establecida entre un aleroncillo fijo ¥ moavil. ¥
en este caso automatico o mandado en su funcionamiento. Veamos la utilidad
del alerén de ranura de esta patente.

Gran mimero de estudios tedricos experimentales ¥ practicos han de-
mostrado que la aplicacion de las dichas ranuras producen tres efectos: pri-
mero, apreciable aumento de la sustentacion a grandes angulos; segundo, sus-
tentacion efectiva a angulos superiores a los maximos de la misma ala sin
anuras, y tercero. aumento de la eficacia del mando fransversal a grandes
angulos (mando (e alerones de alabeo). Resumiendo, un notable aumento de
la seguridad por eliminacion de diferentes cansas de entrada en pérdida de
veloeidad.

No solamente son evitados los peligros que anteriormente meneionanios,
produeidos por causas exteriores, sino otros que no es posible despreciar por-
que existen inevitablemente, y por tanto, forzoso es acudir a su remedio. Ne-
nalaremos dos, los mas frecuentes: primero, pérdida de velocidad en viraje
cerca del suelo, v segundo, pérdida de veloeidad en planeo. eausas que han
determinado un sinfin de aceidentes mortales,

[.—A] efectuar un viraje cerca del suelo el aparato pierde velocidad,
bien por ir muy justo en el vuelo vecto, bien por levantar la proa, bien por
viraje incorrecto derrapando o resbalando de ala (easo aqué]l mis frecuente
v peligroso que el fltimo) : en todos estos casos, por velocidad insuficiente
o frenado excesivo al presentar al viento en mayor o menor proporcion la es-
lora. el aparato puede iniciar seguidamente la barrena por rebasay sus planos
siempre un angulo excesivo al viento al desplomarse. Si este angulo ha re-
hasado al de maxima sustentacion, pero no el de esa sustentacién correspon-
diente al ala ranurada, el aparato no entrari bruscamente en barrena; des-
plomara. avisara..., v aun tendremos mando de alerones (tarnsversal) su-
ficiente para impedir se hunda un ala, prélogo inmediato de la barrena.

IT.—Nos vemos precisados, por parada de motor. a una toma forzada;
tratamos de aleanzar un terrveno, al que esperamos aleanzar en planeo. .., pe-
ro el aparato se va hundiendo mas de lo que pensibamos, e instinfivamen-
te vamos levantando e] planeo, con la esperanza de aleanzarlo... jError! El
avion va perdiendo velocidad; las alas sustentan menos: el avion desploma
al principio insensiblemente: el dngulo de ataque va aumentando: una ra-
cha cualquiera levanta el ala dervecha; como llevamos todavia un angule me-
nor al de mixima sustentaecion, el ala que sube se queda con menos incidencia
v pierde sustentaeién: el ala izquierda, al bajar, anumenta su angulo de ataque
(angulo que todavia no rebasa el punto de inflexién, eorrespondiente a la
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maxima sustentacion) y anmenta su sustentacion: el par formade tiende a
adrizar el aparato; ademas que los alerones gobiernan c¢on energia. .. : adri-
zamos el avién mnstintivamente ayudado por su estabilidad natural...: pero
seguimos “‘estirando el planeo™, va que hemos rebasado el punto de inflexién
de la eurva de sustentaciones: una racha, un desequilibrio atmosférieo, nos
imeling de nueve el aparato; el ala que eae aumenty aun mis su incidenecia,
pierde sustentacion rapidamente; é| ala que sube disminuye su dngulo (e
ataque, que se acerca al punto de inflexién de maxima sustentacion v, por
tanto, aumenta su sustentacion: el avion tiende g volear: metemos alerones
para adrizarlo: al bajar el alerén del ala que cae aumentamos todavia mas
su incidencia v perdemos atin mas sustentacion en la superficie correspon-
diente al alerdn; mientras que el aleron que sube en el ala levantada obra in-
versamente. ... los alerones han obrado de wmodo inverso al efeeto que instin-
tivamente tratabamos de adqguirir, iniciando el giro de la barrena. .. Con el
aleron de ranura hubiésemos retrasado el desplome y. por tanto, la iniciacion
de los fendmenog apuntados, y ademés hubiésemos conservado mando Je ale-
rones a grandes angulos de ineidencia.

K1 vfecto nocivo de arrastre de] alerdn que baja. lo remedia Handley Pa-
we por medio de una pequeng superficie, colocada en ] dorso del ala. eon-
jugada con los alerones, llamada interceptor. Esta superficie provoea un
arrastre o resistencia al avance que compensa la producida por el alerdn de
alabeo de la célula opuesta, evitando el efeeto de viraje en su tendencia per-
turbadora.

Tratase pues, en Handley Page de la aplicacion de una sola ranura, ca-
paz de los efectos marcados. pero se pueden y se¢ realizan alas con mas de
ung ranura cue. por consiguiente, perfeccionan los favorables efeetos deseri-
tos, La Casa ltaliana Breda, emplea un ranura. aproximadamente central, con
““vilvula™ de mando. Existen, ademas, alerones de curvatura (que después
desceribiremos). separados por una ranura de andlogos efectos. ¥ otros siste-
mas. como el ala auxiliar de Junskers, también con ranura. Estas alas son
conocidas por los ingleses bajo la denominaeién slotted wing.

Alerones de curvatura.—E| problema de la fineza de los aviones exige,
como hemos visto. planos sustentadores de muy pequenia resistencia al avan-
ce (gran penetrabilidad) y suficiente poder sustentador a grandes veloei-
dades, y alas de gran sustentacion. incluso a grandes angulos de incidencia,
v gran resistencia al avance (poca penetrabilidad o gran frenado) para el
contacto con la superficie; todo ello con gran manejabilidad del avion. Es
ésta una idea que se fundamenta en la superficie o alas de curvatura varia-
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hie: dificil problema mecanico, que se resolvio por medio de los alerones de
curvatura, idea matriz de todos los sistemas posteriormente creados.

Caonsisten esencialmente en dos alerones (uno por eélula’. capaces de re-
batirse simultineamente hacia abajo. Si para las veloeidades interesa el ré-
eimen laminar y, por tanto, evitar los ecambios grandes o angulos en que se
verifica el aterrizaje, convienen los grandes dangulos de salida del aire jpue
bate el seno del ala, que producird turbulencias, pero fuera de las superficies
activas; turbulencias que produciran un frenado que no conviene, a su vez,
como freno aerodindmico para el aterrizaje. '

En ocasiones, el traslado del centro de empuje del ala, debido a la ac-
¢ion de este artificio, se hace suficientemente sensible, siendo preciso dispo-
ner una compensacién en la cola, que primeramente eonsistié en modifica-
cion del centraje del timén de profundiad, y posteriormente, en un eambio
de la incidencia del empenaje horizontal, simultaneg al rebatimiento de los
alerones de curvatura.

En ocasiones, como se observa en el ejemplo griafico que imeluimos, pro-
cedente del hidroavién de caza Potez 453 (Boletin Tecnico Potez, num 27).
los mismos alerones de alabeo actitan como alerones de curvatura, evitandose
la complicacion de log cuatro alerones cuando dos pueden lenar cumplida-
mente las funciones propias.

Se observa en dicho eroquis la palanea I (que gobierna la profundidad v
el alabeo, aunque para los efectos no se indique mas que su union al mando
de alabeo) que, a] osecilar lateralmente, mueve por medio de los cables 2 el
martillo v eje (i, el que acciona simultanea y diferencialmente los alerones
de alabeo por intermedio de las barras 3. Girando el volante 4, gira la barra
D, pinoén v corona PP, subiendo o bajando las barras 3 simultineamente, o sea
rebatiendo la maniobra de alabeo.

En el c¢roquis se observa que el ala va provista igualmente de alerones
Haundley Page, combinaciéon muy generalizada, de gran eficacia ¥y que estima-
mos acertadisima.

(‘on este sistema (alerones de enrvatura) se consiguen mejoras de 15 a
25 grados, contra unos 10 suministrados por el alerén de ranura. En suma,
el efecto del alerén de curvatura es sindnimo a la realizacién de un aumento
de la eurvatura media del ala.

Alerén de intrados (seno del ala).—Deben su origen a] freno aerodini-
mico (ianoli. Este consiste en dos alerones que simultidneamente giran uno
hacia arriba ¥ el otro hacia abajo. ereando una potente energia de frenado.
Suprimiendo el alerén superior, queda el interior solamente. (jue tiene, por
tanto, una accién similar a la del alerén de curvatura. Su profundidad le-*
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ga a ser el tercio de la profundidad de| ala, Su adopeion depende del tipo ¥
cualidades de vuelp del avion proyectado.

Alerén Puit.—Consiste en unos alerones gue ovdinarviamente sicven al
mando lateral y que, ademis de poder ser simultineamente rebatidos hacia
abajo. lo pueden ser hacia arriba. Rebatidos hacia abajo obran como hiper-
sustentadores hasta el momento de contacto del avion con la superficie, re-
batidos en este momento hacia arriba, funcionan como hiposustentadores,
ammentando la adherencia de las ruedas contra el suelo.

Superficies-frenos.—(onsiste en aletas que se rebaten bajo el fuselaje.

Frenos deflectores.—Alerones situados en el dorso del ala, préximos al
borde de ataque, actiian como interruptores o destructores de sustentacion,

Alerones Zap (zap-flaps).—Ideados por E. F. Zaparka, de la Zap Deve-
lopment Corporation, constituyen una derivacion del alerdon de curvatura.
Consisten en un aleron que corre a todo lo largo del ala, en forma analoga al
aleron de intrados, con la diferencia de que su eje resbala hasta las proximi-
dades del borde de salida, girando hacia abajo simultaneamente un dngulo
maximo de nunos 60% Se consigie asi un aumento de la superficie alar junta-
mente con un anmento de la linea media de su eurvatura; con ello c¢rece la
sustentaecién en un 100%, v en algunos casos, en un 150%, al mismo tiempo
que el arrastre del ala llega a multiplicarse por cineo, consiguiéndose asi un,
enérgico frenado al suprimir fuerza o penetrabilidad al ala. Naturalmente,
dado que el zap ocupa toda la envergadura, es forzoso el empleo de alero-
nes de alabeo (mando transversal), Se ha observado que, lejos de perder man-
do los alerones para grandes dngulos de incidencia, aquéllos conservan su
energia, e incluso la acrecen, al entrar en funcion los zap.

No tienen mds inconveniente que la complicacién mecanica que repre-
sentan, aunque debido a la gran divulgacion que de ellos se hace, contribuye
a la simplificacién y mejoramiento del sistema.

Por iiltimo, mencionaremos la existencia de otros sistemas, tales ¢omo
los Fowler v otros, que constituyen variaciones sobre el mismo tema, pudién-
dose deeir que Jas ranuras, log aumentos eventuales de superficie y la varia-
cion de la enrvatura media del perfil alar, juntamente con la adopeion de alas
de gran fineza aerodindmiea, constituyen la solueién pareial, en cuanto a la
penetrabilidad total del aerodino, y total en cuanto a la velocidad razona-
hle de toma de contacto del volador con la superfice. Copiamos de la Revista
Aeronautica un cuadro que especifica los diferentes sistemas empleados y sus

caracteristicas.

Hemos pasado revista a los procedimientog existentes, llamados hiper-
sustentadores, dirigidos a disminuir la resistencia al avance de las alas, al
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mismo tiempo que a solucionar el problema del aterrizaje o amaraje; €sto es,
hemos visto la manera de aumentar eventualmente e] coeficiente sustentador
v el de arrastre y de hacer mas gobernables los voladores en determinadas
condiciones de vuelo.

Veamos la manera de disminuir el coeficiente de resistencia al avanece.

ara ello se requiere la solucién de varios problemas: primero, suprimir
o reduecir lag secciones maestras de los diferentes drganos; segundo, fuselar
perfectamente todas las superficies o volamenes batidos por el viento; feree-
ro. estudiar y resolver las interacciones entre los 6rganos ¥ superficies al
viento, y euarto, pulir perfectamente todas las superficies externas.

1'—Los Organos principales estan constituidos por el fuselaje, motores,
alas v trenes de aterrizaje. La seccion maestra de los fuselajes se rednuce al
minimo. naturalmente que contando con las limitaciones impunestas por la
mision a desarrollar por el avién; un aparato de transporte de pasajeros ha
de reunir ciertas condiciones de CONFORT y cabida imposible de eliminar,
mientras que un avion de combate v caza se puede deeir que es un motor fu-
selado, en cuyo fuselado se prepara el acomodamiento de su conduetor.

Es importantisima la reduccion de la seceion frontal de los motores, pro-
blema que aparece secundariamente favorecido por los estudios dirigidos a
la obtencion de la minima putencm masica. De la adopeién general de los
aviones multimotores, por razones de seguridad, hemos de deducir, tanto mds
la importancia de la reduceion de esas seceiones frontales de los motores. Los
estudios. no sélo se dirigen por este camino, sinp a la reduceion de la resisten-
¢ia al avance por procedimientos que mas tarde veremos. Los mofores en Ii-
nea ( de enfriamiento por aire) toman gran predicamento precisamente por
esta razon. o

Otra solueién que parw-vnd irrealizable, ¥ que parece apuntar actualmen-

te, es la ocultacion de los motores en el interior de los planos sustentadores

v la colocacion coaxial de dos metores en tindem. El inconveniente prinei-

pal comin a ambos sistemas, era la imposibilidad de la transmision por me-

dig de e jes largos y ligeros, Este difieilisimo problema lo han soluetonado
¢ F

.Jos italianos con sn Macchl Fiar 72 (campedn del mundo de velocidad pura
‘con mas de 700 k:]:)metmh-hora) Este hidroavidn lleva un motor de 3.000 c¢.v.,

que. Iealmente son dos en tandem unidos, aungue posean algunos (-lt‘lll(’utns

comunes; cada motor mueve una hélice; por taunto, el eje del motor posterior
atraviesa el motor delantero. girando las dos hélices en sentido contrario
(¢on lo que se consigue anular importantisimos efectos girosedpicos y pares

‘de reduceion).

(‘on la solueion hallada se podrig resolver la inelusion de los motores en
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Caracteristicas esenciales y clasificacion «Maximo de sustentacién, minimo de resistencia al avance»de 23 aparatos

el e eSSl S8l 81,9
go ]l B N & |2 59|58 2| 2|85
QN a, g o I’ I T s zle g_ 2 5 ,C 9 ol )
MARCA Y TIPO CATEGORIA Y GENERO & ® o a’ — | =122 =iz % + ¥ | HIPERSUSTEN!ACION
2 n g L g" 2 I bl o = s o e g‘ g. v
AR a0 RS s R B B 3
P. Z. L. 26........]Turismo triplaza (en linea)............ 1934 272| 10301 18 | 3,7 55| 15 | 300 5 315| 2,5 | 126 |Raruras y alerones,
R AN B 9 e vrass Turismo cuatro plazas cond. interiar | 1934} 280 9341 18 | 3,5 551 15,4 280 55 | 5,1 | 380| 3,1 | 122 |ldem id.
Heinkel 70.......... Postal seis plazas........c.ccooovnvnnee. J 1932 630) 3.3001 39 | 525 85 16 | 360 | 110 | 3,1 | 140} 1,5 | 110 [Alerones de curvatura.
Caudron 460........ Carrera monoplaza seis cilindros,.... 1934 320 875 7 | 27| 125] 46 | 450 110 | 4,2 | 215] 2 108 |Alerones de intradas.
D. H, “"Comet™ *.|Sport bimotor biplaza................... 1934 480 23801 22 | 5 108} 22 | 3701 104 | 3,55 200 2 109 id.
Douglas D. C. | *.| Transporte bimotor 14 plazas......... 1933 | 14201 82001 86 | 58| 95] 16,3 3201 100 | 32| 193] 22| 90|d»
Caudron 360........ Carrera monoplaza cuatro ci'indro=.. | 1933 170 7000 7 |41 ] 100) 24 | 38T} J15| 33} 160) 1.9 | 84 |Alevorics de eurvaiuse,
Sikorsky S. 42 *_ |Hidroavién 32 pasajeros................ 1934 | 2.700] 17.236] 122 | 6,63 140f 22 | 30C| 120} 3 205) 37| 55|de
IMagRL. « <iivesisnid HSporl MONOPIAZA vsvcvnssnonsivarssssiv | 1934 135 765 13,3 57| 57 10 [ 25G| 90 { 2.8 | 150| 2.7 55 [d.
Hawker “Fury”....|Caza monoplaza (biplano)..............| 1934 575| 1.600] 234 28| 68] 25 | 404 110 | 4 116] 25| 45 [Nada,
Maccht 72..c...e00ae Hidro (copa Schnederto.. .. ......... .. 1930 | 2900 30251 17 | 14| 177170 | 703 | 184 3.8 110} 22| 45 |ldem.
Dewoitine 332...... Trimotor “Esmeralda™............... ... 1933 | 1.725] 9350 96 | 54| 98] 18 | 300 130} 23| 120] 3 4C |ldem.
Fialt €. R.32.. . Caza monoplaza............vooivenens 1 1933 600| 1835 22 | 3 821 27 | 390 122} 3.1 | 120f 29| 40 |Idem.
De Havilland 86 *|Transporte cuatro motores 'hplanai 1934 B20| 4.173] 59 | 5 701 138 274 112|124 | 116] 3 38 |Idem,
Avia 334, ..o |Caza IIONOPIRZAL Lz s waaiiaiiniinsavaiaa) 19349 650 1.824] 24 | 28| 76) 27 | 400 118 34 | 110} 291 35 {Idem.
Fokker 18 ¥ v Elrumaportes o vl i babe i 1932 | 1.320] 7.5501 84 | 57| 90 16 | 250 r20 | 2.1 | 130] 44| 30 |Idem.
Wibau't 252 "’ [Transporte trimotor......c..ooeoiin.. ] 19331 1050 6200] 64 | 59| 97| 163 250 125 2 126] 45| 28 |ldem.
Farman 220%...... Bomhardeo cuatre motores........ ... 1933 | 2400 14.300] 186 | 6 771 13 | 245 120] 2 110] 4 27 |ldem.
Couznet 70%....... Postla trimator 1" Arc-en-Ciel™) ... ... 1930 | 1950115000 95 | 7.7 | 160] 203 270| 150 | 1.8 | 115] 46| 27 |Idem.
Liors 242 ...ccoivvns Hidrcavion transporte 12 plazas...... 1934 | 1.400| 84001 116 | 6 721 42 | 2210 YIS 191 125] 5 25 |ldem.
P. Z. L. 24........)Ca¢a monoplaza......... i 1934 8251 1774, 194 2.1 | 91| 42 | 416 120] 351 130] 53| 25 |Idem.
Morane. . «.ceosviis Caza monoplaza........ ....... ALY 1934 GO0Y 17241 17 | 29| 100 35 369 1261 29 | 130] 55 24 |ldem.
Dewsitine 510......JCaza monoplaza..............cooee | 1934 BoO| 1.900f 17 | 22| 10| 50 | 402| 133 ] 3 130] 54 | 24 [ldem.
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{I) Comparando las propiedades de las secciones modificadas con la seccién basica
plana, los coeficientes empleados en cada caso fueron obtenidos en circunstancias de prue-
bas similares. Los coeficientes de la resistencia al avance fueron tomados con la ranura
cerrada (mévil) y con el alerén de curvatura neutral.—(2) Un valor bajo de Z/X con
la sustentacién maxima indica un gran angulo de planeo, y, por consiguiente, un aterri-
zaje corto. Un Z/X de 8 coresponde a un angilo de 7° aproximadamente, y a un valor
de 3,5 significa unos 16° (T. h. 428).—(3) Basado en el area total del ala: dispositivo
de sustentacién extendido y proyectado en la cuerda original. Actualmente este area es
la estructural necesaria, y constituye la base para la comparacién con el alerén de ‘cur-
vatura simple.—(4) Con la ranura y el alerén de curvatura escamoteado, el perfil no es
perfecto, teniendo un coeficiente de resistencia al avance de 0,0182, comparado con
0,0156 para el perfil plano—(5) Basado sobre ‘el area contraida.



el interior de las alas, facilitindose asi también sn conservacion y entreteni-
miento en vuelo v en reposo, ¢on la consiguiente supresion absoluta de la gran
resistencia al avanee cue significan los motores, y la adopeién de motores en
tandem centrales (en bimotores) o laterales { con tetramotores y pentamoto-
1es ).

Ya vimos, en cuanto a las superficies alares. los procedimientog utiliza-
dos para disminuir su resistencia al avance, por lo que sélo diremos que la
construceion se orienta a las estructuras monoplanas de mayor rendimiento
que las biplanas, ya que entre los planos de estag nltimas se ejercen interac-
ciones, disminuyendo el rendimiento de la célula, que debera ser, consiguien-
temente, algo mayor v mas resistente al avance, aparte de los efectos noeivos
de momantantes entre alas y diagonales de arrvostramento. El inconveniente
de la construceion monoplana no podia ser mas que pasajero, yva que s6lo es-
tribaba en dificultades constructivas o meeanicas, y la palabra ‘‘imposible™,
ha tiempo se borrd en la terminologia meeinica. Se construyeron las alas mo-
noplanas, bien que arriostradas por potentes tornapuntas. Es indundable que
estas alas resultaron en algunos casos pesadas...; se mejoraron log proce-
dimientos de construceion; se emplearon materiales mag resistentes vy més
racionalmente empleados y. por fin, se hizo el revestimiento, elemento resis-
tente; con lo que el ahorro de peso se hizo notable v, finalmente, se va a la
supresion de log tornapuntas con la adopeion de las alas eantilever. 1Tna es-
tructura notable es la ideada por la Casa Monospar.

Un solo tipo de avién parecia aferrado consecuentemente a las modalida-
des de su funcion, a la eélula biplana y especialmente en una nacién, Ingla-
terra, ¥ era el de caza., Lia finica ventaja, aparte la sencillez construetora, de
la eélula biplana, estriba en las cualidades acrobiticas del aviéon hiplano -
pero, rebasados los 400 Kms. hora, las posibilidades acrobaticas casgi desapa-
recen de la tactica adérea, y. ultimamente, aparece ¢] Hawker de combate, mo-
noplano, dotado de sus 545 kms.-hora. ..

Damos a continuacién un cuadro comparativo, publicado por ‘‘Les Ailes”’.
de diferentes aviones modernos, donde se pueden apreciar sus cualidades.
naturalmente especializadas a sus funciones. ;
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MOVIMIENTOS DEL PERSONAL DE LA
ARMADA NACIONAL HABIDOS DURAN-
TE EL MES DE ENERO PROXIMO
PASADO.

Tte. de Corb. (¢. G. ARNULFO CRUZ LEYVA. (Of. Alumno).—Baja en
la Escuela Naval Militar y alta en el Transporte ““DURANGO™.

Tte. de Corb. C. (. SALVADOR GONZALEZ L. (Of. Alumno).—Baja
en la Escuela Naval Militar v alta en ¢l Cafonero “GUANAJUATO™.

Tte. de Corb. (. G. ARTURO ROSAS VALLE. (Of. Alumno).—Baja en
la Escuela Nava] Militar y alta en el Canonero **QUERETARO™.

Tte. de Corb. C. . JORGE ROSAS PACHECO. (Of. Alumno).—Baja en
la Escuela Naval Militar y alta en el Canonero **POTOSI™.

Tte. de Corb. C. G. ANGEL GODINEZ RIZO. (Of. Alumno).—Baja en
la Escuela Naval Militar v alta en el Transporte “DURANGO™.

Tte. de Corbeta, M. N. FELIPE GARDOQUI OLMOS. (Of. Alumno).—
Baja en la Escuela Naval Militar y alta en el Transporte “DURANGO™.

Tte. de Corbeta. M. N. MANUEL BARBA GONZALEZ. (Of. Alumno).—
Baja en la Escuela Nava] Militar v alta en e] Canonero ““GUANAJUATO™.

Tte. de Corbeta, M. N. AQUILES VALERO VITELA. (Of. Alumno).—
Baja en la Escuela Naval Militar y alta en el Canonero “POTOSI.

Tte. de Corbeta. M. N. CLAUDIO DELGADO RANGEL, (Of. Alumno).
— Baja en la Escuela Nava] Militar y alta en el Canonero “QUERETARO".
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Tte. de Corbeta, M. N. ANDRES RIVAS GOMEZ. (Of. Alumno).—Baja
en la Escuela Naval Militar y alta en ¢] Transporte **DUIRANGO™,

Tte. de Corbeta. M. N. ALFONSO OLIVERA 8. (Of. Alumno).—Baja en
la Escuela Naval Militar y alta en el Canonero “*QUERETARO ™.

NOTA : Esta Revista se complace en enviar a estos Oficiales su mas cor-
dial felicitacion por medio de estas columnas, por haber termi-
nado con éxito sus estudios en la Escuela Naval Militar y haber
visto con ello, coronados sus esfuerzos.

Cap. de Corbeta M. N. ANTONIO B. ARGUDIN CORRO.—Con fecha 1°
de enero tue nombrade Subdirector de la Escuela Naval Militar.

Tte. de Corbeta C. . ARTURO MARSHALL SANTIAGO.—Se Jo exXpi-
di6 Nombramiento como Divector de Estudios en la Escuela Naval Militar
con fecha 1° de enero.

Tte. de Fragata . (. OSCAR FRITSCHE ANDA —Con Feeha 1* de enes
ro fue nombrado Avudante de la Escuela Naval Militar.

1/er. Mire. Admdn. Naval. BERNARDO BRAVO SOBRANO.— Baja en
la 1° Zona Naval v alta en la Eseuela Naval Militar,

Con fecha 17 de enero fueron nombrados Profesores en la Escuels Naval
Militar para las materias que en seguida se senalan, los (. :

Tte. de Corb, C. . ARTURO MARSHALL SANTIAGO.—Teoria de Na-
vio.

Tte. de Frag. C. G. OSCAR FRITSCHE ANDA.—Hidrografia v Topo-
orafia.

JORGE SEMPE MONTELET.— 1/er. (furso de Franeés, 1° v 2 grupos.

Tte. de Frag. C. G. HELADIO ILLADES GUZMAN.—Navegacion y
Compensacion de compases.,

Cap. de Corb. M. N. RAYMUNDO HERNANDEYZ FUENTES.—1° y 3/er.
ano de Talleres. Turbinas de vapor.

Tte. de Frag. M. N. RAFAEL URIBE ESCANDON.—2* Grupo de Calde-
ras ¥ Maquinas. Conferencias de Etigueta Social.

Tte. de Frag. C. (i, PEDRO MONTEJO SIERRA.—Téctica Naval y 2°
grupo de complementos de Matematicas,

Tte. de Frag. (. G&. RODRIGO IHURTADO DE MENDOZA —Balistica
Exterior. Telemetria y Tiro Naval. Preparador de Quimiea.

Tte. de Frag. M. N. LUIS RUANO MILICUA.—Motores de Combustion.
Avudante del Jefe de Talleres.
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(‘ap. de Frag. C. G. RAFAEL VAZQUEZ DEL MERCADO.—1/er, gru-
po de Ilistoria de la Marina.

ERNESTO DOMINGUEZ. —Fisica 1% v 2" grupos.

Tte. de Frag. Inf. N. FRANCISCO A. MIGONT RAMOS.—Reglamentos
v Documentos Militares. Instrueeion Militar.

Tie. Corb. Admon. Naval. JOSE SAMPERS PENA.—1/er. Curso de In-
olés al 1° y 2" grupos.

Tre. de Frag. (. G. MANUEL JARA CARRASCO.—1/er. grupo de Ar-
mas portitiles y semi-portatiles,

Jofe de Blectricistas. JUAN RICO LARRANAGA.—Electrotéenia.—
Practicas Eléctricas.

Tte. e Corb. (. G. CARLOS PALMA DE LA ROSA—Torpedos. Minas
v Sumergibles.—Dibujo Geométrico ¥ Lavado. ' .

Tte. de Frag. (. G. FELIPE BERTRAND LARA.—Criptografia.—ric-
ticas Marineras.

Tte. de Corb. (. (¢, GUILLERMO GONZALEZ VEGA.—Dibujo Hidro-
arafico.—2" grupo de armas portatiles y semi-portatiles.

Comodoro CARLOS A. FERRER VALDERRAMA.—2' grupo de Histo-
ria de la Marina.

Inezeniero VICENTE CAMPO REDONDO.—Resistencia de Materiales.

Doctor CARLOS RODRIGUEZ MENDOZA.—2" grupo de Fisiea.

MANUEL HINOJOSA.—Geografia Historiea.

Licenciado CARLOS ALBERTO PRADO.—Elementos de Cultura Lite-
raria.

Tte. de Corb. Inf. Naval. MIGUEL MAGRO MALO PEREZ. —Esgrima,
— Deportes.

RAMON GONZALEZ VIZCARRA.—Nataeion.
PERSONAL QUE CAMBIO DE COMISION.

Cap .de Navio (. (i. JOSE LIEVANA OJEDA.—Baja como AJefe de la
Seceion 4* de la Direceion de la Armada y alta a disposicion de Ja misma.

Cap. de Corb. . . HECTOR MEIXUEIRO ALEXANDRES.-—Baja en
la 1* Zona Naval Militar v alta como Jefe de la Seceion de Estado Mayor de
la Armada.

Tte. de Navio. Admén. Nav. RAMON G. BLANCO SALCEDO.—Con fe-
cha 17 de oetubre quedd a disposicion de la Tesoreria General de la Nacion,
por haber sido nombrado Oficial Primero de Pagaduria.
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Tte. de Frag, . G. ANTONIO J. AZNAR ZETINA.—Baja como 2" Co-
mandante del Canionero “"QUERETARO™ v alta como Comandante del Guar-
dacostas **24"°,

Tte. de Fragata €. G. FRANCISCO J. DAVILA RASCON.—Baja en la
Direceion Téenica Militar v alta como 2Y Comandante del Canonera ““QUE-
RETARO™,

Tte. de Fragata (. G. CUAUHTEMOC PEREZ ZAVALA. —Baja como
Comandante del Guardacostag 257" y alta como Jefe de 1o Comision Hidro-
grafica del Golfo en la 1* Zona Naval Militar.

Tte. de Fragata C. G. ERNESTO DULCIIE ESCALANTE.—Baja en ¢l
Varadero Nal.. y alta como Comandante del Guardacostas “*28°
Tte. de Fragata . G. ENRIQUE VILLEGAS BUSTAMANTE.—Baja

P

como Comandante del Guardacostas “*267 v alta comoe Comandante del G.
=28

Tte. de Fragata (. G. ARMANDO CANIZARES SANCIIEZ.—Baja como
(‘omandante del Guardacostas Aux. ““ACAPULCO™ v alta como Comandan-
te del Guardacostas ““267".

Tte. de Fragata C. G. SERAFIN FERNANDEZ PIZARRO.—Baja en la
4* Zona Nav. Militar v alta como Comandante del Guardacostas Aux. **VE-
RACRUZ,

Tte. de Fragata C. G. ABELARDO CERDAN MUNOZ.—Baja como Co-
mandante del Gunardacostas Aux. " MAZATLAN v alta como Comandante
de] Guardacostas 27,

Tte. de Fragata C. G. JUAN AVALOS GUZMAN —Baja como Coman-
dante del Guardacostas “*29°7 y alta como Jefe del Detall de la 4 Zona Na-
val Militar.

Tte. de Fragata (. G. FERNANDO MEGANA EROZA.—Baja como Co-
mandante del Guardacostas Aux. “ACAPULCO" v alta como Comandante’
del Guardacostas “**297".

Tte. de Frag. C. G. GUSTAVO RUEDA MEDINA.—Baja en la Comision
Hidrografica del Pacifico, en la 4" Zoua Naval Militar v alta en la Seccion
de Estado Mayor de la Armada de la Direceion Téenica Militar.

Tte. de Frag. (. G. MARCIANO SALAS COUARY.—Baja en la 1* Zona
Naval Militar v alta como Segundo Comandante del Canonere ““CGUANA-
JUATO: '

Tie. de Frag. C. G. PEDRO CALDERON LOZANC).-;-Baja_ como Coman-
dante del Guardacostas “27°" v alta a disposicién de la 1' Zona Naval Militar

" Tte. de Frag. C. G. MIGUEL MANZARRAGA ZAMUDIO.—Baja en la
4* Zona Naval cuedando a disposicion de la Direceion General de la Armada.
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Tie. de Frag. . G. ARTURO LOPEZ DE NAVA.—Baja como 2° Coman-
dante del "Ell‘lﬂl.l-['l'(l CGUANAJUATO™ v alta eomo Comandante del Guar-
dacostas Aux. ““MAZATLAN™.

Tie. de Frag. C. G. CARLOS R. VALDES V.—Baja en la Direecion Gral.
de la Armada }: alta como Comandante del Guardacostas Aux. “ACAPUL-
el () 3 5

Tte. de Frag. C. G. PABLO ESCOBIO RUIZ—Baja como (‘omandante
del Cuardacostas <247 v alta en la Seecion de Estado Mayor de ]Ja Arma-
da de la Direceion Téenica Militar.

Tte. de Frag. (. G. RUBEN DE GANTE MENDOZA.—Baja en la Direceion
Gral. de la Armada v alta en log Servicios Navales de Isla Margarita,

Tte. de Frag. M. N. JOSE VALUARCEL TORRES.- Baja como Jefe de
Maquinas el (juardacostas Aux. “ACAPULCO™ v oalta a disposicion de la
Direceion Gral. de la Armada.

Tte. de Frag. M. N. MAXIMINO CHIPULT JUAREZ. —Baja como Jefe
de Maquinas del Guardacostas Aux. “*MAZATLAN" y alta con ignal carae-
ter en el Guardacostas Aux. “VERACRUZ™.

Tte. de Frag. M. N. MIGUEL ARVIDE ESCOBAR.—Baja en la 1* Zo-
na Nav. Militar v alta como Jefe de Maquinas en el Guardacostas Aux. " ACA-
PIILEOT.

Tte. de Frag. M. N. LUIS PEREZ CHIPULIL—Baja en el Transporte
“DURANGO™ v alta como Jefe de Maquinas del Guardaeostas **267"

Tte. de Frag. M. N. RAFAEL RODRIGUEZ PEREZ.—Baja del (aio-
nero “BRAVO™ v alta a disposicion del Juzgado Militar de Veracruz. Ver.

Tte. de Frag. M. N. REMIGIO HERNANDEZ NAVARRO.—DBaja en el
Guardacostas ‘23" ¥ alta como Jefe de Maqguinas en el Guardacostag **217.

Tte. de Corb. (. G. HUMBERTO U"RIBE ESCANDON.—Baja en Ja dota-
eibn de] Canonero ““GUANAJUATO™ y alta en Ja Direceion Gral, de la Ar-
nada.

Tte, de Corb. . G. ESTEBAN JUSTO MINOR.—Se retird de la Armada
Nacional eon liceneia ilimitada con fecha 16 de enero por haberla solicitado.

Tte. de Corb. (. G. MANUEL COBO SUAREZ.—('esa gip estar a dispo-
sicion de la Direceion Gral. de la Armada v causa alta en la dotacion del
Guardacostas Aux. ““ACAPULCO".

Tte. de Corb. (. G. CARLOS ABAROA SCHAUFELBERGER.—Baja en
la dotacion del Guardacostas Aux. “VERACRUZ™ y alta en el Canonero
“GUANAJUATO™.
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Tte. de Corb. C. & ENRIQUE GOMEY CESAR.—Baja en la dotacion
del Canonero ““GUANAJUATO™ y alta en el Guardacostas Aux. ““VERA-
CRUZ™.

Tte. de Corb. C. (G, ABELARDO OJEDA ASCORVE. —Baja en el Guar-
dacostas ““29"" quedando a disposicion del Juzgado Militar de Culiacan. Sin.

Tte. de Corb. C. G. ALFREDO MARQUEZ RICANO.—Baja como 2° Co-
mandante del Guardacostas ““22°" y alta con el mismo cardcter en el (tuarda-
costag ‘2977,

Tte. de Corb. C. G. JULIO CESAR ROMANO MENA.—Baja en la Comi-
sion Hidrografica del Pacifico y alta como 2° Comandante del Guardacostas
iy

Tte. de Corb. C. G. LUIS PINZON GONZALEZ.—Baja en el Cafionero
CGUANAJUATO™ ¥ alta como 2' Comandante del Cafionero “*POTOSI .

Tte. de Corb. (. (. JOAQUIN ROSIROL ACERETO.—Baja en el Guar-
dacostas **24°" y alta en el Arsenal Nal. de Veracruz, Ver.

Tte. de Corb, C. G. GUSTAVO MARTINEZ TREJO.—Baja como 2' Co-
mandante de] Guardacostas “*27"" quedando a disposieion de la 1® Zona Nav
Militar,

Tte .de Corb, C. (. PABLO DAVILA RASCON.—Baja en la Direceion
Gral. de la Armada y alta en el Transporte “DURANGO’’.

Tte. de Corb. €. G. MANUEL PEYROT GIRARD.—Baja en la Comision
Hidrografica del Pacifico en Acapulco, Gro., v alta como 2° Comandante del
Guardacostag “24"".

Tte. de Corb. . G. HECTOR FRANK RIVERO.—Baja en el Canonero
“BRAVO'™ v alta como 2° Comandante del] Guardacostas ‘27",

Tte. de Corb. C. G. JOSE H. OROZCO SILVA.—Baja en el Cafionero
“QUERETARO' y alta en el Canonero ‘*BRAVO’.

Tte. de Corb. C. G. BENIGNO PRIETO CALDERON.—Baja en la 1* Zo-
na Nav. Militar v alta a disposicion de la Direceion Gral. de la Armada.

Tte. de Corb. M. N. JOSE GONZALEZ GRANES.—Baja en el (anonero
“QUERETARO™ y alta como Jefe de Maquinas en el Canonero ““BRAVO’.

Tte. de Corb. M. N. DAMASO CASTILLO IBARRA.—Baja en el Guar-
dacostas 23" y alta en la 4" Zona Naval Militar.

Tte. de Corb. M. N. BERNARDO SILVA FRANYUTTI.—Baja en la Di-
reccion General de la Armada y alta en el Canonero ““GUANAJUATO’ .

Tte. de Corb. M. N. JOAQUIN LAVALLE PEREZ.—Baja como Jefe de Ma-
quinas del Guardacostas ‘26’ y alta en la Seceién de Estado Mayor de la
Armada de la Direccion Téenica Militar .



Tte. de Corb. . JESUS MORTERA MIRAVETE—Baja como Ins-
tructor de ]Immel la dul Buque Escuela **PROGRESO' ¥y alta como Jefe de
Maquinas del Guardacostas Aux, “*MAZATLAN".

Tte. de Corb. M. N. RAFAEL MORENO REYES.—Baja en la Direecion
Téenica Militar v alta eomo Instruetor de Marineria en el Bugue HEscuela
“PROGRESO".

Tte. de Corb. M. N. RENE RUANO MILICUA.—Baja en la dotacion del
Gruardacostas “*217" y alta como Jefe de Méquinas en el Guardacostas **237.

Maestro de Taller. JOSE FENAUZ Y LEONHART.—Baja en la Arma-
da Naciona] por haberla solicitado.

Jefe de Electrieistas. PEDRO LEON MARTINEZ.—Baja en la Armada
Nacional por haberla solicitado.

Subtte. Infanteria Naval. ALVARO FLORES GARCIA—DBaja en la Ar-
mada Nacional ¥ alta en el Arma de Infanteria.

Subtte. Infanteria Naval MIGUEL PINO PALLAS—Baja en la Armada
Nacional y alta en e] Arma de Infanteria.

Tte, (]v Frag. C. (G. JORGE LANG ISLAS.—Baja como Comandante del
Guardacostas 28" v alta a disposieion de la Direceion Genepral de la Arma-
da en espera de Ordenes. (*)

Tte. de Frag. . G. ENRIQUE HURTADO Y NUNO.—Baja como 2° Co-
mandante de] Canonero “POTOSI™ y alta a disposicion de la Direceidn Ge-
neral de la Armada en espera de drdenes. (%)

Tte. de Corb, C. G. DIEGO MUJICA NARANJO.—Baja en el Transpor-
te “DURANGO™ y alta a disposicion de la Direccion General de la Armada
en espera de Ordenes. (%)

Tte. de Corb. M. N. PEDRO ZAMUDIO ZAMUDIO.—Baja en el Cano-
nero ““QUERETARO™ y alta en la Direccidon General de la Armada en espera
de orvdenes. (*)

Y@t

(*)  Estos Oficiales han sido nombrados por la Superioridad para hacer un

(C'urso de Armas Submarinas en la Republu a de Chile v se les desea Obtengdn
un éxito rotundo en su comision. e T its ¥
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INFORMACION NACIONAL.
ENERO.

Transporte ‘‘DURANGO’".

COMISION.—EI dia 2 de enero de 1938 a las 13.55 hs. zarpo de 1. Muje-
res rumbo a Veracruz, Ver. arvibando a dicho puerto el dia 3 a las 3.20 hs,
El dia 23 a las 6.45 hs. zarpé de Veracruz, Ver. rumbo a Colén, Panami, con-
duciendo a bordo a 210 atletas mexicanos a la Sexta Olimpiada Centro Ame-
ricana.

Canonero ‘“‘POTOSI".
COMISION.—E] dia 1" de enero de 1938 zarpo de Guaymas, Son. a las
11 hs. rumbo a la Paz, B. C., arribando a dicho puerto el dia 2 a las 13.20 hs.

Zarpé de la Paz, B. C., el dia 5 del mismo mes a las 12.45 rumbo a Guaymas,
Son.. fondeando en este tltimo puerfo el dia 7 a las 17.50 hs.

Canonero ‘‘GUANAJUATO".

COMISION.—E] dia 7 de enero de 1938 a las 10 hs. zarps de la Paz, B.
(., rambo a Guaymas, Son., habiendo arribado a dicho puerto el dia 8 a las
11 hs.

Guardacostas ‘‘G-20'".

COMISION.—El dia 8 a las 13 hs. zarpé de Guaymas, Son., rumbo a Ma-
zatlan, Sin., reconoeiendo la costa, arrvibando a este tiltimo puerto el dia 12 a
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las 15 hs. El dia 17 a las 12 hs. zarpd de Mazatlan, Sin., rumbo a Cabo de San
Lueas, B. €., condueiendo a dos Marineros de la dotacién del Canonero **PO-
TOSI’’ para transbordar al ““G-29"" y un 2° Contramaestre de los Servicios
Navaleg de Isla Margarita, arribando a Cabo San Luecas, B. (., el dia 18 a las
10.30 hs., sin haber encontradeo al **G-29"" en dicho Iugar. El dia 18 a las
18.15 hs., zarpo del Cabo San Luecas, B. C., rumbo a 1. Margarita conducien-
do al Comandante de los Servicios Navales de [. Margarita, varios Oficiales.
de la Armada y una Comisién de Ingenieros, arribé a dicha isla el dia 19 a
las 13.30 hs. El dia 24 a las 10 hs. zarpé de I. Margarita rumbo a Natividad
v Cerros, B. (', fondeando en Bahia San Bartolomé, B. C., el dia 25 a las 14
his., para esperar que pasara el mal tiempo reinante. El dia 27 a las 8 hs., zar-
pd de bahia San Bartolomé rumbo a Cerros fondeando en dicha isla el mismo
“dia a las 12 hs. El dia 28 a las 7.30 hs. zarpd de 1. Cerros rumbo a la desem-
bocadura del Rio San Isidro. El dia 29 a las 17 hs. fondeé en Ensenada, BB. C.

Guardacostas ‘‘G-21"",

COMISION.—E] dia 8 de enero de 1938 a las 16 hs. zarpé de Manzanillo,
Col., rumbo a Acapuleo, Gro., en mision de vigilaneia, arribando a dicho lu-
gar el dia 9 a las 11 hs. El dia 9 a las 23 hs. después de haber rellenado com-
bustible, zarpé de Aecapuleo, (iro. para continuar mision de vigilancia orde-
nada por la Superioridad. El dia 12 a las & hs. fonded frente a San Benito,
Chis., para ver si era posible tener comunicacién con tierra a fin de verificar
la investigacién ordenada: el mismo dia a las 10.30 hs. zarpé de San Benito,
Chis., rambo a Acapuleo, Gro. donde arribé el dia 13 a las 23.45 hs. E] dia 25
a las 3.45 hs. zarpé de Acapuleo, Gro., rumbo a Manzanillo, Col., arribando a
dicho lugar el mismo dia a las 22.40 hs.

Guardacostas ‘‘G-23"".

COMISION.—EI dia 12 de enero de 1938 a lag 17 hs., zarp6 de Acapulco,
Gro., rumbo a Manzanillo, Col., habiendo arribado a este puerto e] dia 14 a
las 17.25 hs. E] dia 18 a las 6.30 zarpé de Manzanillo, Col.,, rumbo a Ensena-
da, B. C. El dia 20 a las 12 hs. fondeé en 1. Margarita, B. C., para rellenar
agua. Bl dia 21 a las 8.00 horas zarpdé de diecha isla para con-
tinuar recorrido fondeando el mismo dia a las 11.30 hs. en Bahia Santa Ma-
ria, B. (., en virtud del mal tiempo reinante; ese mismo dia a las 18 hs. zar-
p6 de esta tltima Bahia rumbo a 1. Cedros, B. C., donde arribé el dia 22 a las
20.15 hs. E] dia 23 a las 0.15 hs. zarpé de 1. Cedros rumbo a Ensenada, B. €.,
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donde arribé el mismo dia a las 19.45 hs, Kl dia 25 a las 10 hs. zarpé de Ense-
nada. B. C., rumbo a San Diego, E. U., con e] fin de rellenar combustible, arri-
bando a dicho puerto el mismo dia a las 15 hs. Bl dia 26 a las 13 hs. zarp de
San Diego, E. U, rumbo a Ensenada, B. €., fondeando en dicho puerto el mis-
mo dia a las 18.30 hs.

Guardacostas ‘' G-24"",

COMISION.—E] dia 19 de enero de 1938 a las 15.45 hs. zarpo de Tam-
pico, Tamps., con rumbo a Veracruz, Ver., en mision de vigilancia, arriban-
do a dicho puerto el dia 20 a las 10.25 hs.

Guardacostas ‘' G-27"".

COMISION.—EIl dia 6 de enero de 1938 a las 5 hs. zarpé de Cozumel,
Q. R.. en misién de vigilancia, arribando a 1. Mujeres el dia 7 a las 8 hs. Kl
dia 10 a las 745 hs. zarpd de L. Mujeres. Q. R. con el fin de continuar Ja men-
cionada vigilaneia. Ese mismo dia a las 16.30 hs. avisté un grupo de 4 vele-
ros a cinco millay de la costa, cerca de Yaleubii. emprendiendo Ja persecu-
cion y capturando 2 de ellos que resultaron ser de matricula Cubana, pro-
cediéndose después a recogerles su documentacion y embarcando en uno de
ellos al (', 2 Contramaestre MIGUEL ISLLAS GUTIERREZ con orden de di-
rigirse a Progreso, Yuc. donde se levantaron las actag respectivas: los dos
restantes, por caer la noche, no pudo darseles aleance debido a la escasa vi-
sibilidad. Kl dia 11 a las 3.30 hs. arribé a Progreso, Yue, El dia 13 a las 8.30
hs , zarpd de este altimo puerto rumbo a Veracruz, Ver. E]l mismo dia arribé
a C. del Carmen, Camp., en virtud del mal tiempo reinante en Veracruz, Ver.
E]l dia 16 a las 17.40 hs. zarpo con desting a Veracruz, Ver. fondeando en es-
te puerto el dia 17 a las 16 hs.

Guardacostas ‘‘ G-28"".

COMISION.—E] dia 28 de enero de 1938 a las 10.10 hs. zarpé de Vera-
eruz, Ver. rumbo a Puerto México, Ver, arribando a dicho puerto el dia 29
a las 18.45 hs, K] dia 31 a las 7.20 hs. zarpé de Pto. México, Ver. rumbo a Mi-
natitlan, Ver. habiendo arribado a dicho lugar el mismo dia a las 8.30 hs.
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Guardacostas ‘‘G-29'".

COMISION.—E] dia 6 de enero de 1938 & las 12 hs. zarpd de Mazatlan,
Sin., rambo a Mulegé, B. C., habiendo arribado a Bahia Salinas, B. C., con el
fin de pernoctar y reconocerla con la luz del dia. E] dia 8 a las 16.30 hs., fon-
des en Mulegé, B. C. El dia 13 a las 14 hs. zarp6 de Mulegé, B. (. con desti-
no a I. del Carmen, eontinuando hasta La Paz, B. C., donde arribd el dia 14
a las 17.15 hs. efectuando el desembarco de la Comisién de Ingenieros que
llevaba a bordo, asi eomo del C. Comandante de los Serviciogs Navales de L.
Margarita, confinuando viaje ordenado. El dia 19 a las 11 hs. fonde6 en Ma-
zatlin, Sin.

)@(
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