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ELEMENTOS DE TIRO NAVAL

Por el Teniente de Navio

ALVARO SANDOVAL PAULLADA,

' Generalidades

Compréndese por Tiro Naval, el realizado desde a bordo contra un ene-
migo también a flote; siendo su objeto el de colocar el mayor numero de im-
pactos en el menor tiempo posible.

Comparacion entre el Tiro Naval y el Terrestre—Desde luego, el primero
tiene la ventaja de que los elemestos de posicion del blanco se reducen a dos,
y’a que el blanco se mantiene practicamente todo el tiempo en el horizonte
de la pieza que dispara. No existe cota, como en el terrestre. Por lo demés.
s¢ hace en condiciones mucho mis dificiles que éste, ya que aparte de las
causas de desvio en el punto de caida, que les son comunes a ambos, al naval
le afectan en particular ofras, como movimientos de translacién de log buques
propio y blanco; y los de balance y cabezada asi como las guiiiadas del pri-
mero.

Para darnos mejor cuenta de la diferencia que existe entre las dos clases
de tirg, veamos sus particularidades.

Los datos de tiro, en tierra, se deducen una sola vez, -ya que pieza y
blanco permanccen en su sitio: pero en el tiro naval, debido a la movyilidad
de translacion, tanto del buque propio como del bhlanco, se hace necesario de-
terminarlos continuamente.



Ove( eciendo a movimientos ticticos, el blanco permaneceri muy corto
tiempo en el campo de accion de la artilleria propia; por lo que en cualguier
otro momento posterior, las circunstancias de la trayectoria habrin variado.
Esto nos dice, que para tender a realizar la rosa de tiro, deberi hacerse en
un tiempo también corto. Para esto se ejecnta el tiro por salvas y se ha t2n-
dido al monocalibre en la artilleria de a bordo.

A bordo, la linea de tiro siempre habrd que referirla a la de mira, ya que
no puede hacerse —como en el tiro terrestre— uso del nivel para referirla
al plano horizontal, ni a una direceién fija por medio de blanco auxiliar,
puesto (ue en la mar no hay punto de referencia.

Agreguemos ahora, que las distancias de tiro varian rApidamente, lo
que dificulta su medida.

" Resumiendo: puede decirse que en el tiro naval se cuenta con un nimexo
mucho mayor de desvios en el punto de caida; y, si tomamos en consideracion
Io insgignificante del tamaifio del blanco comparado con las distancias de
combate, es pequeliisima la probabilidad de que el proyectil togque directa-
mente a aquél, siendo esta la unica manera en que podria considerdrsele al
tizn como eficaz.

Bl problema del Tiro Naval y los seis parciales que lo intégran—Repa-
sando nuevamente las caracteristicas de este tiro v la numerosa cantidad de
desvios a que esid sujeto, veremos que se crean varios problemas, los que
se hace necesario resolver con el fin de que aquél resulte eficaz, esto es, con
¢l fin de dar en ¢l blanco.

Laremos el estudio de manera que vayan surgiendo en determinado
orden, orden que no serd, en la practica, aquel en que se resuelva, puesto que
—como mas adelante se vera— la resolucion de todos deberi ser simultinea.

Para ello, consideremos un blanco fondeado y un buque también fon-
ceado en aguas tranquilas; el segundo dispuesto a disparar. En este CasG,
nos encontramos como en el del tiro terrestre, con la diferencia de que no
existe cota ni puntos de referencia. Permaneciendo el sistema en estas con-
diciones mientras dura el tiro, éste podria resolverse en la forma siguiente :

La posicion del blanco la obtendriamos, no como en el tiro inﬁ*rvsn*c
tomando la de la carta; sino mareindola desde a bordo. Existe siempre
—como mis adelante se verd— entre buque y blanco una posicion relativa
que puede fijarse por un sistema de coordenadas polares —distancia de tiro
(X) y demora del blanco (X).
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Obtenida dicha posicion relativa, se introdueiria a la pieza el dngulo de
elevacion de acuerdo con la distaneia de tiro (X), asi como el de deriva por
Jus causas que les son comunes a ambas clases de tiro.

Una vez realizado lo anterior, el momento de hacer el disparo pusde
ger rcunlquiera gue se elija, puesto que el blanco se encontrara constante-
mente clnstru del eampo del anteojo, debido a que el sistema permanece
inmovil.

Por Gltimo, después de ahorquillar el blanco, llevariamos el cenfro
de tiro a coincidir con aquél una vez obgervados los puntos de caida; y, de
acuerdo con las magnifudes de éstos, haber introducido las correcciones de
spoter corvespondientes. Bsto —como se ha sentado que ambos buques se
enenentren inmoviles— se verificard en las mismas condiciones que en el
{iro tes estre, con la ventaja que siendo mayor el nimero de piezas, la reali-
zacién de la rosa de tiro sobre ¢l blanco es inmediata.

Ahors vamos a suponer que el sistema se pone en movimiento, esto es,
mique v blanco animados de sus respectivas velocidades, asi como que ai
propio le afecta ademis el movimiento de balance proporcionado por el
oleaje. Abora han cambiado completamente las condiciones del tiro y ten-
dremos:

17 Bn todo momento los elementos de posicion X y e serin distintos. (1)

Sien el instante del primer disparo sus valores eran esos, en el del segan.
do serin X' v a ¥ asi sucesivamente. De manera que en cada instante van
tomando valores distintos: y, por lo tanto, las posiciones relativas del blanco
respecfo Jdel buque propio van siendo también diferentes siempre; de manera
que, asimismo, constantemente habra que estarlas determinando. El proble-
ma que de aqui nace es el llamado “Problema Cinemdtico.”

20 A causa de la variacion constante de X, la transformacion de este
clemento en Angnlos de elevacion y deriva deberd hacerse también consian-
temente. De aqui surge otro problema, que es el de verificar en un tiempo
casi instantaneo dicha transformacion. Este es ¢l “Problema de la Transfor-
macion balistica.”

32 Las Tablas de Tiro proporcionan elevacion y deriva para circunsian-
cias novmales. Pues bien, tomando en euenta los desvios a que hay lugar por
la marcha de ambos buques y las posiciones futuras de ellos, habria que
introducie en aquellos dngnlos, ofros de correccion de manera de dar en ¢l
blanco. Esto es el “Problema de lag Correceiones.”

(1) Habrf casos particulares en que X o « no varien; pero ahora nos estamos
refiriendo al caso general.
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42 Yy se dijo que en la mar no se cuenta con blanco auxiliar, asi como
que, debido al balance no se puede hacer uso del nivel. También se dijo que
constantemente varia la posicion del blaneo; y que la transformacion de X
en angulo de alza y deriva debia ser constante. Pues bien, como la linea de
tiro est4 intimamente relacionada a dichos Angulos, y como esa linea hay que
referirla a la de mira, resulta que ésta también habri4 que determinarla
constantemente. De aqui nace el “Problema de la Punteria.” g

5% Por el movimiento oscilatorio de la pieza, acompafiando al barco en
siu halance, resulta, que al salir el proyectil de la boea de aquélla, se encon-
trard inflvenciado por dicho movimiento, el cual —repetimos— originari un
desvio en el punto de caida. Por lo tanto, se hace necesario determinar el
momento del extremo del balance en el cual —se sabe— éste se anula. Dicho
instante serd el escogido para hacer partir la salva (1). De los extremos del
balance (alto y bajo) se escoge el alto por cortarse asi con mas campo de
tiro. Con esto hemos Uegado al problema de la punteria,

¢ Nos queda tan sé6lo el problema del ajuste. Respecto a esto diremos
anicamente que: Por la observacion hecha de los desvios después de una salva,
se introduciran las correcciones en alza y deriva de manera de sentar a
la signiente, puesto que las circunstancias de la trayectoria —debido a la
constante traslacién de los buques— serin distintas entre salva y salva.
Los métodos de tiro, deducidos de la experiencia, son los que dan Ia solucién
de este problema.

NOTA.—Debe tenerse presente que esto de la observacion es de suma
importancia; y que, en buques como nuestros canoneros de 1,300 toneladas
con cafiones semiautomAaticos, el éxito de su tiro dependeri de una buena
ebservacién, mis que de una eserupulosa resolucion del Problema Cinemético.

Los seis problemas que acabamos de tratar integran el del Tiro Naval
en general: unos con-otros se ligan intimamente. Antes de profundizar >n el
asuntoe parece como que la resolucién deberia hacerse en el orden en que se
han venido estudiando, puesto que podria razonarse en la forma siguiente:

Una vez obtenida la posicion relativa del enemigo (problema cinemético) :
para comenzar a disparar, ;qué mis necesitamos? —Alza y deriva—. Con X
las deduciremos. (Problema de la Transformacién.) Pero ahora. mientras el

(1) Las estaciones inglesas “vickers” con alza directora, tienen un mecanismo
giroscopico (Henderson) que no permite a las piezas durante el periodo de balance
dispararse, sino haeta el momento en que la plataforma se encuentra horizontal, esto
es, cuando aquéllas formen con la horizontal v linea de mira, los angulos de elevacion
v deriva respectivamente, que antes se les haya intreducido.
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proyectil recorre su trayectoria, el blanco se habra transladado (2); ademas,
dicho proyeetil sali6 animado de tres fuerzas, que son: Una segin la linea
de proyeccion,. debida a la velocidad inicial; la segunda en direccién del
rumho del barco, que le proporciona su velocidad; la Gltima es aquella que
se origina en el momento en que dicho proyectil pasa por la boca de la pieza,
la cual se encuentra animada, en dicho instante, de una velocidad angular,
ya que acompafia a la plataforma en sus movimientos de balance, ete. A
esto agreguemos que el viento influird en el proyectil en cuanto se encuen-
tre en el espacio.

Luego, inmediatos al problema anterior, deberfan resolverse el de
Correcciones y Punteria sucesivamente. Asi en este orden llegariamos al del
ajuste. .

Al tratar en particular y con mayor extensiéon cada uno de los problemas,
veremos —como ya se dijo— que uno con otro estin intimamente ligados, lo
cual obliga a que su resolucién sea simulténea.

Con ¢l objeto de afirmar esto Gltimo y a reserva de tratar en particular
de: “Componentes,” “Leyes de Variacion,” “Determinacién del Rumbo ¥y
velocidad del Enemigo,” “Movimientos Relativos,” ete., hagamos las consi
deraciones siguientes:

Supongamos (estamos en el Problema OCinemético) que se acaba de
determinar una posicion relativa del blanco. Para haber podido determinar
sus clementos de posicion relativa (X y @ ); necesario fué, primero haber
obtenide el rumbo y velocidad (también relativos); y para obtener este mo-
vimiento relativo del blanco, primero hubo que determinar sus componentes,
esto es. sus proyecciones s0bre la linea de tiro y sw normal.

Ahlora bien, estas componentes no son sino las Sumas algebraicas de las
correspondientes a los movimientos del buque del blanco; o sean las magni-
tudes totiales que en aleance y deriva influirin directamente en la aplicacién
de las correcciones por movimientos de franslacién. Por lo tanto, ya vemos,
en cuanto a estos dos problemas, que estin ligados intimamente y que el
uno depende del otro.

Las Coordenadas X y o .—Ya se dijo antes que la posicién del blanco
no se ohtiene —como en el Tiro Terrestre— deduciéndola de la carta; sino
que para ello hay que valerse de su sistema de coordenadas (Polares) en
el que el buque es ¢l Polo.

—— — —

(2) Hay que tener presente que el desplazamiento del buque propio —después de
partir la salva— no influye en nada. Lo que nos alejemos o acerquemos al blaneog
mientras el proyectil recorre su trayectoria, es cosa que no nos interesa.
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Supongamos (figura 1) B la posicion relativa del blanco respecto del
buque propio 4 en un instante cnalquiera. Pues bien, el sistema que fija esa

D.b /F?j?.;ba.‘ef/,

posicién es? El polo, buque A con su eje polar segiin la direccion de su proa:
el radio Vector, la distancia de tiro (X) : dngulo polar, la demora ( o ).

Inclinacidn del enemigo.—Al dngulo B (figura 1) que forma el rumbo
del blanco con la linea de tiro, se le llama de “Inelinaciéon.” Su determina-
cion es de importancia ecuando se trata de obtener dicho rnmbe y veloecidad
del blance, para la resoluciéon del problema cinemditico.

I1 wparato (colimador), por medio del cual se obtiene B es, el “Incli-
nonictro;” més adelante nos ocuparemoe de su teoria.

COMPONENTES.—Supongamos (figura 2) al blanco B con una veloci-
dad velativa respecto del buque A, segin la direccion B €' durante un tiempo
ceterminado. Este Vector, descompuesto segiin la linea de tiro y su normal,
da origen a las componentes Bm y mC respectivamente. Durante el movi-
miento de B a €' un observador colocado en A veri que ¢l blanco se acervea
hacia ¢ ima magnitud Bm y a la vez se desplaza hacia la izquierda de la linea

de Tiro ctra magnitud mC. A estas componentes se les llama longitudinal y
transversal respectivamente.



La figura 3 muestra movimientos absolutos, siendo las componentes lon-
gitudinales respectivas As y Bm. Como se ve, estas componentes estan ligadas
a las velocidades segin el Coseno de a y B rvespectivamente. .

Las componentes transversales son sa y mb y estin ligadas a dic has
velocidades segiin el seno de los mismos dngulos respectivamente.

(fig )

Diegrama de descomposicion.—La figura 4 nos muestra un diagrama de
descomposicion. Sirve éste para apreciar sobre la linea de firo y su normal
la magnitud de la velocidad propia o del enemigo.

Llnta JC. Tl ro.

D.b,fﬁ.hh LF

La linea horizontal materializa la linea de tiro: por lo tanto, las com-
ponentes longitudinales se tomarin sobre ella y las transversales sobre su
normal. Las distancias se cuentan a partir del centro y cada circunferencia
estd trazada con un radio equivalente a cierta velocidad.

Desde luego se deduce que si se trata de un movimiento enemigo el
dngulo formado por o4 con la horizontal serd el B. Si se trata de velocidad
propia, entonces el angulo serd q.



A este diagrama puede llamérsele grafico seno coseno, puesto que las
componentes om y on obtenidas, estin ligadas a oA segin el seno y coseno
respectivamente de ¢ o @B, segin que se trate de movimientos del buque
o del blanco.

En la préctica del Tiro, para deducir el rumbo y velocidad del blanco,
habicadn obtenido sus componentes, podemos servirnos de una rosa de ma-

niobra.



LA CONQUISTA DEL MAR

Por el Teniente Piloto Aviador
MARCIAL HUERTA JONES.

La lucha sostenida por el hombre en su afin de apoderarse del mar,
comprende toda una historia continnada de aventuras, trabajo, ingenio, va-
lor y ciencia, que no tiene paralelo con ninguna otra de las grandes empre-
sas numanas desde el advenimiento de nuestra especie sobre el planeta.

Ninguna ofra de las fuerzas naturales conocidas asalta al hombre con
mayores peligros que la tempestad en la mar y no hay otra tampoco que
para ser afrontada requiera mayor dosis de tenacidad y bravura; es por
ello que el ser humano teme tan natural y profundamente al elemento agua.
En efecto, mientras permanecemos en tierra firme, aun cuando nos veamos
constantemente a merced de innnmerables y diversos peligros en paz y en
guerra, nos acompaiia un sentimiento de seguridad en nuestros actos que
proviene de encontrarnos sustentados por un elemento nunca hostil, que
nos pertenece y al cual sentimos también pertenecer. Pero una vez en el
agna y lejos de la orilla, bien a nado entre las olas o a bordo de una em-
barcacion flotante, el temor se apodera ficilmente del cerebro, abarcando
la escala progresiva de semejante estado de énimo, hasta llegar al terror
panico si la furia del viento se ha desencadenado, y, sobre todo, si no se
estd familiarizado con el aspecto grandioso y ommipotente hasta lo subli-
me del huracan.

Hay que reflexionar en que si semejante temor susbsiste todavia hoy,
cuando millones de hombres han pasado sobre todos los mares por miles
de afios y cuando los barcos son tan fuertes que soportan casi siempre invie-
tos los embates del tifon y del temporal deshecho, los primeros requirieron
indndablemente un arrojo y decision imponderables para emprender se-
mejante aventura. No es, pues, atrevido preconizar, sin el menor temor,
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que la CONQUISTA DEL MAR HA SIDO EL MAYOR DE LOS TRIUN-
FOS TMANOS.

Pero si el valor, elemento primordial en esta lucha, hubiera estado solo,
muy poco se hubiera logrado; mientras que con el concurso del ingenio
que gradual y seguramente ha ido perfeccionando las embarcaciones, elemen-
tos dde defensa y ataque en este caso, contamos en nuestros dias con gigantes-
cos dispositivos mecinicos, hermogos e imponentes, que cruzan los Océanos,
con seguridad matematica, lo mismo en calma que en mal tiempo.

El barco de propulsién por medio de miquinas de vapor que es y se-
ra, por mucho tiempo, el mis generalmente usado, lo mismo que el de mo-
tores de explosion o el de turbinas eléetricas, representa el mas alto expo-
nente de los conocimientos cientificos aplicados a la ingenieria durante si-
glos y siglos de esfuerzo empenado y ferviente para dominar a Natura.

De estos diversos triunfos asi obtenidos, se destaca con perfiles admi-
rables el barco de guerra en sus diversos tipos. Ningin otro producto
de ingenieria es tan delicadamente construido ni tan perfecto y manejable;
y esto sin contar con sus derivados y auxiliares como el submarino, el diri-
gible y las diferentes clases de aviones usados como ELEMENTOS INDIS-
PENSABLES en todas las marinas modernas,

Desgraciadamente, la mar se encuentra tan alejada de la vida de una
inmensa mayoria de nuestros hombres, que su mera existencia es casi igno-
rada por muchos, sobre todo por las grandes masas de la poblacion cuyo
embotamiento intelectual fué créomico hasta la revolucion y euya ecultura
posteriormente se viene desarrollando a saltos, a pansas, en forma parcial
y con las naturales lagunas que va dejando un resurgimiento que necesita
dotavia destruir muchas taras, reconstruir mucho de lo derruido y edificar
nuevos vy mejores baluartes a lo largo del sendero de progreso y mejoramien-
to que México mercce segnir. Es también de tomarse en cuenta, ademds, que
para la mayoria, la lucha por la existencia es fan cruenta, que roba a la men-
te 1a necesaria libertad para percatar y comprender este asunto cuya valo-
rizacion requiere ser comocido en detalle. s pues, ficil, explicarse que
nuestros ciudadanos, aun algunos que debieran tener un criterio mis am-
plio, no se den cuenta de la enorme importancia que para foda nacion tienen
y, muy especialmente para la nuestra con sus vastisimos litorales, las in-
dustrias v comercio maritimos, con la fuerza naval suficiente para prote
gerlos.

1 Almirante Mahan publicé en 1890 un admirable libro en el que _
revela, de una manera incontrovertible, la “INFLUENCIA DEL PODER
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NAVAL EN LA HISTORIA” y la importancia que debe conceder a la
marina toda nacion y todo el género humano.

Pero razonando rudimentariamente y sin necesidad de profundizar en
estudios de ninguna otra clase, facil es darse cuenta del beneficio que se
obtiene siendo fuerte en la mar, simplemente fijando los ojos en que la
mayor porcién de tierra firme es poseida por las naciones cuyo poder naval
es mis grande: Inglaterra, Francia, los Estados Unidos del Norte y, antes
de la guerra, Alemania y Rusia. No hay mds que fijarse a la vez en las
proporciones de mar y tierra que cubren la superficie del globo, para atender
después a que la nacion mis enérgica, sabia y valiente para emprender la
conquista de lo primero, es siempre la que controla la mayor parte del comer-
cio internacional, y que los humos de sus barcos mercantes o de guerra, pre-
gonan por las bocas de sus chimeneas su predominio sobre las tres cuartas
partes del mundo.

El mar no tiene duefio, estd libre para ser usado por toda la humanidad;

“el derecho de posesion s6lo cuenta para cada nacién a tres millas de su

costa; de ahi que no pueda ser monopolizado; y las naciones que, como

México, tienen facilidad de abrigo en sus costas, deben procurar el adelanto
de sus industrias y de su comercio maritimo. -

No hubo nunca una ley absoluta y suprema sobre el mar y no la hay
todavia. No existe regiom de mar abierto que cuente con una fuerza de
policia suficiente para proteger las vidas y las propiedades de quienes por ahi
se ven obligados a pasar, como sucede en las c¢indades. La Liga de las Na-
ciones tiene el proyecto de organizar una fuerza naval internacional con
obligaciones mutuas para llenar esa necesidad: pero la Liga de las Nacio-
nes es un fracaso y me atrevo a asegurar que en esto, como en todo, no
conseguird mucho. Nadie quiere desarmarse, ni siquiera hay quien prometa
“hacerlo en el futuro.

E]l hombre estd todavia muy atrasado para poner en priictica por con-
viceiom, las altas doctrinas del respeto mutuo, que si es verdad que em-
piezan a ser ampliamente conocidas y reverenciadas en teoria, son constan-
temente burladas y escarnecidas por los hechos en la vida practica de cada
individuo y en las relaciones de mnacién a nacién. De ahi la necesidad
de una marina de guerra para nuesfra patria; nna marina que en tiempo de
paz proteja nuestro comercio v derechos y defienda la libertad y el decoro de
la naciéon cuando sea necesario.

11



Mientras susbsista la ley del fuerte, es patriético procurar la fuerza, la
mayor fuerza posible dentro de la medida de nuestras posibilidades; para
dejar algin dia de ser el ridiculo pez chico, cuyo destino es bien conocido.

Hemos declarado que somos pacifistas, actitud que si bien es plausible,
no me parece muy gallarda dadas las circunstancias; pero aun asi, cabe
recordar la frase célebre de Bacon que dijo: “El que manda en el mar, tie-
ne la libertad de tomar a su placer mucha o muy poca parte en la guerra”.

De la verdad irrefutable que encierra esta sentencia, estin formadas las
gloriosas historias de Fenicia, Grecia, Roma, Venecia y Gran Bretafia, que
han sabido usar libremente de semejante ventaja.
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LA EDUCACION DE NUESTRA
MARINERIA

NECESIDAD DE ADQUIRIR UN BUQUE ESCUELA

Por el Tte. de Fragata
ANTONIO J. AZNAR,

I

No precisa demostrar, por evidente, la importancia que un huque escuela
tiene en el proceso educacional de un hombre de mar, sea éste oficial o
marinero. Kn efecto, cualesquiera que sean las circunstanciag en que el
marino adquiera los conocimientos propios de su carrera, éstos no pasarin de
ser, 8i no tienen la aplicacién correlativa en el medio que les da ecaricter
peculiar, la mar y los buques, no pasarian de ser, decimos, sino teorias mas
o menos bien entendidas y grabadas en la mente; pero de ninguna manera
un conocimiento familiarizado con el individuo, habitual y bien asimilado
por él. Y precisamente, el buque escuela es el medio de acercar lo méas
posible, de un modo sistemético y continnado, al marino en formacién hacia
el ambiente en que més tarde trabajari y vivird.

Nadie seguramente tratari de restarle importancia al buque escuela, ¥
ni siquiera de proponer un substifuto mis o menos ingenioso, producto de
la ciencia moderna. Es, por el contrario, generalmente aceptado que el
marino de hoy, como el de ayer, s6lo adquiere sus caracteristicas esenciales en
contacto con el medio maritimo.

Otra cosa es, en cambio, y muy discutida por cierto, el determinar los
periodos de embarque convenientes durante la formacién profesional del
individuo, los cunales pueden ser desde unas cnantas semanas en el afio hasta
el embarque constante, integral. Aquellos vigorosos marinos de la época de

Nelson, nos parecen demostrar que la mejor escuela para el hombre de mar
13



es la vida misma de a bordo. Sin embargo, el ensanchamiento netamente
profesional, que, al par que otras disciplinas, ha tenido esta carrera, y la
variedad y nimero de las enseflanzas tedricas, pricticas y de adiestramien-
to que hoy se consideran indispensables, ha obligado a establecer periodos
de embarque y de desembarque para efectuar, en las mejores condiciones
de cconomia, el desarrollo de las facultades de los individnos.

El mayor o menor tiempo de los periodos de embarque, depende tam-
hién, y muy principalmente, de la especie de preparacion que va a damse
al individuo. Podemos distinguir, desde este punto de vista, cuatro clases
generales:

19 Individuos de tripulacion para la Marina Mercante, que pueden ser
formados exclusivamente a bordo.

20 Individuos de tripulacion para la Marina de Guerra que, tenien-
do mna formacién mis elaborada (la cual abarea cuestiones de orden militar
y de téenicas especiales), precisan una preparacion que, en parte, es mas efeeti-
va en tierra, por lo eual se deben combinar sus periodos de educacién a bordo
con los hechos en planteles adeenados.

39 OQficiales de la Marina Mercante, que requieren algunos estudios y
pricticas que son més provechosos cuando se hacen en tierra, por lo cual,
dada la importancia de éstos, deben recibir una parte de su educacién en un
plantel terrestre.

19  Oficiales de la Marina de Guerra que, con mayor razon que los ante-
riores, por los estudios mas prolongados que requiere su especialidad, deben
fener también gran parte de su preparacion en tierra.

Del anflisis de estas cuairo situaciones puede deducirse que para todes
los casos es conveniente una cierta preparacién en tierra (hecha, por su-
puesto, en contacto siempre con la vida maritima y particularmente con los
buques), que ponga al individno, antes de comenzar su vida a bordo, en
ciertos antecedentes acerca de esta vida.,

En el caso de log individuos de tripulacién para la Marina Mercante, es-
te periodo puede ser minimo, y aun nulo, por cuanto la especialidad de ellos
es netamente prictica y posible de adquirir toda a bordo.

Para los otros casos, y en el orden ascendente ya fijado, la preparacion
en tierra es necesaria, o por lo menos mis efectiva que la de a bordo, para
todas las euestiones que se refieren a estudios tebricos y aun a ciertas préc-
ticas,

Preciso es, sin embargo (y de acuerdo con lo que al principio estableci-
mos), limitar en cuanto sea posible la preparacién en tierra a aquello que
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resulta mis ventajoso aqui que a bordo, ya que el verdadero cardcter de la
arrera lo da el mar mismo y la vida en los buques.

IT

Tomando nota de estas premisas podemos considerar ya el caso plan-
teado, que es precisamente el de los individuos de tripulacién para la Mari-
na de Guerra.

Creemos, desde luego, que no es conveniente el sistema que actualmente
(por mecesidad sin duda), se sigue de preparar a estos hombres a bordo
mismo de los buques de la Armada. :

Un individuo que, como en ¢l mayor numero de los casos sucede, llega a
bordo sin tener de lo que va a ser su oficio otro conocimiento que ideas
vagas o fantisticas, se encontrari con que, en ese medio raro y un tanto
artificial, no tiene preparacion alguna para demostrar su utilidad, o tan
siquiera para no ser considerado como lamentablemente torpe o incapaz.

Como €l es (en el caso general), el tinico que se halla en esas precarias
condiciones porque aunque haya otros novatos, siempre le llevarin una
ventaja notable, no encontrari quién le ensefie precisamente lo que nece-
sita, sino que tendrid que formar entre el grupo (si 16 hay), de muevo in-
greso para las academias, ejercicios, ete., adquiriendo alli los r:unoci.mieutos
que buenamente aleance, y procurindose de propia iniciativa, si posee ésta,
los complementos indispensables.

Esto por lo que respecta a los marineros; que en cuanto a los oficiales
Yy demas instructores de a bordo, sucederd que nunea podran fener un gru-
po homogéneo en el cual verificar el resulfado de sus ensehanzas: por lo
contrario, la diversa antigiiedad de sus educandos, sobre todo tratindose de
los recion llegados, quitard impulso a sus ensenanzas,

Por otra parte, el servicio de a bordo se resiente, y las preocupaciones
de la oficialidad aumentan, al colocar en plazas que deberian estar ocu-
padas por mavineros ftiles a individuos por completo inexpertos.

[n consecuencia, serian desde lnego convenientes tres cosas:

1* Que llegaran a bordo de los buques de la Armada individuos ya
preparados y itfles; es decir, marineros que ya puedan llamarse tales.

28 Que la preparacion de estos individuos desde su ingreso a la Armada
sea hecha en un lugar comin: una escuela de marineria.

3% Que en esta escuela la educacion se hiciera por promociones y a
plazos fijos; es decir, a grupos de individuos que tengan las mismas fechas
y condiciones de ingreso. y que hagan en comiin su preparacion.



Puede obéermrse que el formar una escuela que reuna, aun en corta
medida, estas condiciones, es muy factible, ¥ daria un rendimiento mucho
mayor que el de nuestro actual sistema de reclutamiento,

Por otra parte, la cuestién no seria muy dificil. Bastaria, para comen-
zar, que hubiera dos lugares de concentracion, uno en el Golfo y otro en el
Pacifico, donde enviar periddicamente a los individuos reecién contratados.
(Debiéndose hacer los contratos en épocas periddicas también, seleccionan-
do en lo posible el personal.)

Si ese lugar se halla en tierra (como podria lograrse con poco costo
acondicionando algunos locales en el Arsenal y en el Varadero Nacionales),
dichos individuos podrin tener un periodo de instruceién en tierra (no ex-
cluyendo algunas practicas a borde, y viajes para comprobar la aptitud
fisica y la vocacién), que abarcard tres meses, pasando después toda la pro-
moecion a un solo buque para terminar, en dos o tres meses mas, su pre-
paracion.

Caso de que no se pudiera hacer la dicha instalacion en tierra, estas pro-
mociones podrian pasar desde Iuego a bordo donde obtendrian la prepara-
cién necesaria en un periodo de cinco o seis meses, reuniendo, en todo caso, las
condiciones de que los grupos hicieran su preparacién en comiin y plazos
fijos, .

Creemos que esta solueion, que la ofrecemos como algo que podria des-
de hwg(') hacerse, distraeria tan s6lo a algunos Oficiales y Contramaestres
mis para la educacion de los grupos, dando, en cambio, resnltados muy ha-
lagadores.

111

Sin embargo, siendo obligacion nuestra prever lo mds posible hacia un
ideal de organizacion, diremos que la mejor solucion para el problema de la
formacién de nuestra marineria, debe reunir dos condiciones:

1* Tener un centro de enseiianza cientificamente organizado, con los
elementos necesarios. x

2%  Istar acorde con las tendencias actuales de nuestra educacién na-
val, haciendo para eilo que dependa de las antoridades que guian esta ense-
fianza. |

La primera condicién exige un establecimiento o campo acondicionado
para los ejercicios que se preseriban, y un buque para la ensefianza, especial-

mente disenado y que sea a la vez econtmico. Sin embargo, podria bastar
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con ¢l buque, va que las practicas en tierra podrian ser substituidas cox
un largo periodo de fondeo en puerto, entretanto la iripulacion nueva
adquiera la suficiente experiencia para comenzar a navegar.

BEn cuanto a la segunda condicion, lo deseable seria gue esia esuzela
formara parte del grupo de ceuiros de enseflanza naval gue hubiera en la
Reptblica, los cnales, puestos bajo una misma Direccion, estarian orienta
dos téenicamente de la mejor manera, v cumpliendo exactamente con la
funcién que a cada unoe se¢ determinara.

De lograrse esto, la Direccion de tales centros de ensenanza naval tem:
dria, por el funcionamiento de éstos, el encargo expreso de entregar a la
Armada individuos ya hechos, oficiales y marineros listos para el servicie
correspondiente a su categoria. Asi, la Direccién general mencienada y lae
escuelas respectivas, tendrian control tanto sobre los orumefes cuanto se
bre los guardiamarinas, hasta que unos y otros hubieran terminado sus
estndios y pricticag de formacién; fendrian, en consecuencia, control tam-
bién sobre el buque eseuela, que vendria a ser su organismo de priectica mis
importante.

Con un estudio més detallado cabria fijar, en términos adecnados, las
funciones de los grumetes y de los alumnos profesionales en el buque ess
cuela, En ambos casos posiblemente serd lo mejor establecer un periode
de précticas “en rada” antes e iniciar las navegaciones, y si se toma el
personal de una promocion como tripulacion del buque (siendo personal
fijo el de contramaestres y cabos), entonces el perfodo de instrueeién po-
dria hacerse en un aiio, lo enal seria mucho mas completo y efectivo.

Por supuesto que no faltarin todavia pequenos problemas que resol-
ver, aunque éstos de orden secundario si logran realizarse las condiciones
principales. ; .

Uno de ellos seria el dar facilidades a todos los que se interesaran
por la carrvera, para seguir ésta, pnes segin el lugar donde estuviera apos
tado el bunque escuela, o establecido el centro de enselianza correspondiente,
habria difienltad para log que, viviendo en localidades alejadas a é] y tenien-
do vocacién decidida por la carrera de marino; quisieran adoptar ésta. Be-
ria preciso, para remediar esta circunstancia, establecer dos centros de
educacion con dos bugues pequeiios (uno en cada litoral), o instalar luga-
res de reclutamiento desde donde se transportaria a los eandidatos al eentre
de ensefianza.

I'ero de cualquier modo que esto se piense resolver, existe, por arriba de
todo, la necesidad de un buque escuela, tanto més sentida cuanto que es indis-
pensable para la Escuela Naval., IEsta, en efecto, debe contar con una embar-
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“eacion de modelo especial gue permita realizar sus viajes de practica re-
‘glamentarvios, y que, més todavia, permita ¢l embarque de los individuos
egresados de ella para hacer viajes en funciones netamente de oficiales y
‘por un lapso mas o menos prolongado, cosa (ue creemos es un complemento
necesario a sus estudios.

Por altimo diremos, y con satisfaccion, que la necesidad de este bugue
es por todos comprendida, mereciendo discutirse, si acaso. las modalidades
de su empleo.  La Superioridad, por su parte, lo considera también asi y
no es aventurado asegurar que pronto habrd oportunidad de que lo adqni-
ramos.

Pillo acarreari una mejor preparacion de nuestros oficiales y el con-
signiente mejor servicio para los intereses del Gobierno y de la Patria toda.



EL SERVICIO DE GUARDACOSTAS
DE LOS§ ESTADOS UNIDOS

Traduccibn del Tte. de Frag.
S. FERNANDEZ PIZARRO.

El Bervicio de Guardacostas de los Estados Unidos de América, es un or-
ganismo militar creado con dos objetos:

El primero es ejercer la vigilancia de las costas para todos los servicios
heneficiosos; es decir, evitar el contrabando y la pirateria en las costas de
este palg, asi como también prestar toda clase de seérvicios humanitarios a
las embareaciones y lugarves de la costa gue, por cualquier circunstancia ac-
cidental, los necesiten.

El segundo, comision colateral de esta institneion, es actuar en tiempo
de guerra, formando parte de la Armada.

El Servicio de Guardacostas fué fundado como un servicio militar, gra-
cias a la prevision de Alexander IHamilton, quien sugiri6 la idea de que en
todos aquellos Iygares que estuvieran bajo la vigilancia de buques aduaneros,
todo el personal que se empleara en este servicio deberia tener una educacién
v una preparacion especiales, fundandose y basindose en la razén de que:

“I61 desemperio de este servieio no s6lo induce a contratar un personal
que fenga muy buena voluntad para el cumplimiento de todas estas comisio-
nes, sino que exige que este personal tenga un alto grado de sentimiento pa-
trio, de rectitud y de honor.”

La actnal eficiencia de este servicio es ampliamente satisfactoria, debi-
do al entrenamiento militar de su personal y a las elevadas normas que han
venido a ser como nna parte de sus tradiciones. El entrenamiento militar
de oficiales y directores, ha venido a hacer de éstos un inapreciable elemento
de primera necesidad, con muy buen éxito para el pais en la vida marinera,
manteniéndolos ademds siempre listos para fomar su Ingar como parfe inte
agranfe de la Armada. en caso de una emergencia nacional. La actual efi-
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ciencia del Servicio del Guardacostas, como Marina Auxiliar de la Armada,
ha sido reconocida y decretada por el Congreso, ¢l cual en un articulo de
fecha 28 de enero de 1915 definio el Servicio de Guardacostas como una parte
de las fuerzas militares de los Estados Unidos.

Sin embargo, el Servicio de Guardacostas es el inico de los servicios mi-
litares que, en tiempos de paz, reporta palmarios beneficios, debido a que
desempeiia una mision muy delicada, de naturaleza civil, la cual debe ser
llevada a cabo lo mejor posible; y que si no fuera desempenada por este Ser-
vicio, requeriria la formacion o establecimiento de otros organismos con un
costo bastante alto, o al menos igual al costo del actual Servicio de Guarda-
costas: esta es la funeion binaria del Servicio de Guardacostas, que distin-
gue a Gste de todos los otros servicios militares,

Por lo que ya se ha dicho, la comisién primordial de esa instituciébn es,
en general, vigilar el cumplimiento de las leyes maritimas del Gobierno Fede-
ral. Y el hecho de que incidentalmente al desempeiio de esta funcion, estit
capacitada para emprender la importante mision adicional en lo concernien-
te a la asistencia y ayuda a buques en peligro, asi como ¢l enfrenamiento
de su personal para preparar a éste y proveerlo de log conocimientos nece-
sarios como un auxilio valioso de la Armada en tiempos de guerra, de nin-
giin modo la priva del desempeiio de su funeién primaria en tiempos de paz.
de velar por el cumplimiento de las leyes maritimas.

Conio demostraciéon de la importancia de las comisiones humanitarias
emprendidas por esta institucion, es de inferdés hacer notar que durante el pe:
riodo de los iltimos quinee afios, hasta 1934, por cada dolar gastado en el man-
tenimiento del Servicio de Guardacostas, se ha dado un rendimiento de dos
d6lares, y durante este periodo ¢l término medio del niimero de vidas salva
das ha sido de 3,507 al aiio, y el promedio del ntimero de casos de asisteneia
y aunxilios ha sido de 2960 al afio. El promedio anual del costo por asisten-
cia a buques, ha sido de $38.847,851.00, contra un promedio gastado en el
sostenimiento de este servicio de §20.039,657.00. Cantidad ésta que resulta
menor que la mitad del costo de las fuerzas de policia de enalguiera de las
grandes ciudades americanas,

Puesto que la vigilancia para el cumplimiento de las leyes maritimas
fué lo que motivo el establecimiento del Servicio de Guardacostas, esta mi
sion ha permanecido en esta institucion, desde entonces, como una funeién
primaris, pero el Servicio en cuestion tiene a sun cargo, desde un principio,
el cumplimiento de dos misiones colaterales de importancia definida. Una
de ellas es la de salvar e impartir anxilios a los buques en peligro (funecién
que es cumplida de una manera eficiente y econémica), siendo la otra mi
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sion la vigilancia del servicio de aduanas. Durante los anos que han trans-
currido desde el establecimiento de esta instituci6n, y particularmente con
el desarrollo y progreso obtenidos en el servicio del radio, estas comisiones
han aumentado de una manera notable.

Entre las comisiones humanitarias mis importantes del Servicio de
(tuardacostas, se pueden citar las siguientes:

SALVAMENTOS Y ASISTENCIAS

1. Patrullas para el servicio internacional de vigilancia de los hielos
flotantes en el Océano Atlintico Norte.

9. Destruceién y remolque de bugques niufragos o abandonados y de olros
peligrosos para la navegacion.

3a) Balvamentos en la mar y en la costa.

b) Asistencia a buques en peligro.

¢) Patrullas v escoltas para regatas y desfiles,

4. Socorros en las inundaciones producidas por los rios del Oeste.

5. Comunicacion y ayuda médica a los barcos norfeamericanos dedieca-
dos a 1a pesea en aguas profundas.

6. Operacién y mantenimiento del sistema de comunicaciones en el ser-
vicio de eabotaje.

7. Recopilacion de estadisticas e informes de siniestros maritimos.

8-a) Servicios diversos en ofros ramos de la administracion del Go-
hierno,

b) Transportes de persounal de Ias distintas Secreiarias.

¢) Vigilancia y transporte de bugues de desecho o abandonados, y de
personas abandonadas o desamparadas en las regiones de Alaska, o de cual-
quier otro Ingar,

d) TMransporte del corrco norteamericano,

Debido al beneficioso cumplimiento de las variadas comisiones desempe-
nadas por el Servicio de Guardacostas, este Servicio ha venido a constituir
en la Marina Americana una rama de alta especializacion, siendo wuna orga-
nizacién notable por su pecnliar adaptacion en el empleo de sus servicios
para asuntos de caricter de emergencia y de naturaleza peligrosa.

Nos permitimos hacer hincapié en ¢l hecho de que el cnumplimiento de las
Comisiones de asistencia y salvamento que le atanen, no debe lesionar ni
mermar la obligacion que tienen de wigilar el cumplimiento de las Leyes Fe-
derales. Ademis, su equipo y su personal que se enenentran en un momento
dado desempefiando una comisién, siempre estin listos para desempeiar otra

&1



de mayor importancia gue se ofreciere. pues la institueion cuenta con el na
mero necesario de buques especiales para estos trabajos (los cuales estéin
siempre listos para acudir instantineamente a cualquier Hamada), de donde
ha resultado una excelente fnerza practica para todas esas comisiones.

El aseguramiento de los salvamentos v la captura de los barcos de co-
mercio clandestino en el ano de 1935 han sido satisfactoriamente cumplidos
por la gran eficiencia del Servicio de Guardacostas, pues a pesar de que en
este ano han surgido en mayor grado estos accidenfes, ambas comisioncs,
tanto la de vigilancia de contrabandistas como de otros servicios de natura
leza humanitaria, fueron desempefiados de manera absoluta,

SERVICIO DE GUARDACOSTAS DE LOS ESTADOS UNIDOS

IJ1 Bervicio de Guardacostas es una organizacion militar del Gobierno.
cuya mision principal es ejercer la mis estricta vigilancia sobre las costas
y aguas territoriales de los Estados Unidos de Aérica, tanto en lo gue se
refiere al contrabando como a servicios de salvamento y socorros.

Las comisiones y responsabilidades del Servicio de Guandacostas han
surgido, y a la vez han sido catalogadas, por las necesidades y medios nece
sarios para hacer cumplir las leyes v ordenes ejecutivas de los seryvicios
aduanales y demas tradiciones que, de unos 145 anos a la fecha, se han ve
nido prolongando. Il de Guardacostas es esencialmente un servicio de emer-
geneia, y esta organizado sobre bases militares al igunal que cunalguier otro
servicio de policia del Gobierno; y sus constantes pricticas, entrenamientos
militares y disciplina que lo caracierizan, le permiten mantener sus buques,
aviones, material y personal, en un estado de preparacion militar para el
desempeno de las comisiones de emergencia de la manera mds ripida posible.
Ademas, el entrenamiento marvinero del personal de esta organizacion es
de un alto valor para la Armada en tiempo de guerra, por lo que en épocas
tales pasa auntomaticamente bajo ol control de la Armada.

Este Servicio fué establecido en el afio de 1790 y, ¢como ya se ha dicho.
el propisito de su fundacion fué ejercer la vigilancia de las costag y de las
leyes concernientes a la navegaciom; y como desde el principio se le ha re
conocido idoneidad y eelo en el ecampliniento de esta delicada misién, se le
ha confiado actualmente el desempernio de distintas comisiones, autorizéndole
para ejercer su intervencion en todo el territorio americano, v en cualquier
otra jurisdiceion en que predomine el poder del pais.

Entre dichas comigiones pademos citar las siguientes:

il
-
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1. Vigilar el cumplimiento de las leyes aduanales y prevenciones de
contrabando.

2-a) Vigilancia de la navegacion y cnmplimiento de las leyes gue con-
ciernen a la marina mercante.

b) Vigilancia en el cumplimiento de los reglamentos y digposiciones de
radas, canales y Capitanias de 'uerto.

¢) Vigilancia de las leyes prohibitivas de derrame de petroleos, aceites
y grasas en los puertos, rios, ete,

3-a) Protecciones de los deportes, y limitaciébn en las cacerias de fo-
s, morsas y otros animales, en Alaska.

b) Vigilancia de leyes y reglamentos de la pesca del salmon y olros,
en Alaska.

¢) Vigilancia de las Convenciones Internacionales relativas a los pesca-
dores de alta mar.

4-a) Vigilancia en la pesca de la esponja.

h) Proteccion de los sitios sefialados por el Ejecutivo para las razas in-
digenas.

5-a) Vigilancia de las leyes generales en Alaska.

b) Vigilancia de las diversas leyes de los distintos ramos del Gobierne.

6. Represion de motines a bordo de los bugues mercantes.

ACADEMIA NAVAL DE GUARDACOSTAS DE 1AOS ESTADOS
UNIDOS DE AMERICA, ESTABLECIDA EN
NEW LONDON. CONECTICUT

La Academia Naval de Guardacostas se fundé para impartir la eduoea-
cion profesional a los jovenes candidatos para oficiales de esta rama de Ia
Marina, prepardndolos para desempeniar con eficiencia aguellas misiones mas
importantes de sn carrera, como son: la vigilancia y el enmplimiento de las
leyes maritimas, salvamentos y auxilios en el mar: asi como también la
obligacion que tienen de contribuir a la defense nacional. El espiritu y la
moral que se desareollan en dicha Academia son esencialisimos para la efi
ciente ejecucion de estas obligaciones,

La clecion del personal para cadetes se hace sobre la base de un estricto
examen educacional entre jovenes comprendidos entre Jos 17 y 22 afios, que
retinan las cualidades fisicas y morales necesarvias para esta carrera. Log
examenes de admigion tienen Ingar en distintos lugares del pais, v aquellos
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randidatos que hayvan alcanzado los promedios mas altos, son los que vienen
2 Henar las vacantes de cadetes, de acuerdo con el nomero de plazas fijado
en los reglamentos. Los estudios, priacticas marineras y maniobras mili-
fares que se cursan en esta Academia, forman un curso de cnatro anos; que-
dando los cadetes, al terminar este periodo de estudios, listos para desem-
penar sus comisiones como oficiales.



LOS ENGRANAJES DEL ALMIR ANTAZGO
BRITANICO

Por H. BOYER.

El Consejo del Almirantazgo se compoue del Primer Lord del Almiran-
tazgo, que es el Ministro: de los Lores del Mar y del Subjefe del Estado
Mayor General, adjunto al Primer Lord del Mar; de Oficiales Generales en
ntimero de cinco actualmente, durante la guerra hubo siete; del Lord Civil;
del Secretarvio Parlamentario v Financiero y del Secretario Permanente.

El Primer Lord del Almirantazgo o sea el Ministro, es un personaje
politico. Es necesario, ademis, que éste sea miembro del Parlamento, porque
¢s un requisito indispensable para tener derecho al uso de la palabra.

[sta es una de las razones por qué Inglaterra no ha vuelto a tener Mi
nistros Almirantes desde hace mucho tiempo; se cuentan siete en total en
la segunda mitad del siglo XVITI y, desde el Almirante Lord Barham, que
se hallaba a la cabeza del Deparvtamento en la época de Trafalgar, ningan
otro Almirante ha desempenado la cartera de Marina.

Segiin las épocas y los hombres, la autoridad del Ministro se ha ejerei.
(ado en forma variada. Asi el Almirante Mood, que incendi6 a Tolom y la
flota €1 19 de diciembre de 1793, se permiti6 escribir al Almirantazgo el
28 de abril de 1795, que los medios puestos a su disposicion en el Mediterra
neo eran harto precarios y no le proporcionaban la menor esperanza de po-
der afiadir algin brillo a las armas del Rey. Lord Speucer le comunico inme-
diatamente que arviara su pabellon de Almirante. Luego, sin embargo, hi-
cieron a Hood Visconde y Comandante de la Escnadra Roja.

En 1909, el Almirante Charies Beresford adopto la gnisma actitud que
food: una nueva reparticion de las fuerzas navales puso fin prematura-

(1) Por considerarlo de particular interés, hemos tomado de este articulo algunos
parrafos solamente: los que constituyen su médula.
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mente a su comando de la Escuela de la Mancha; a raiz de esto acentud sug
reproches. M. Asquith, Primer Ministro, designé nuna comision ministerial
encargada de hacer una averiguacion; esta comision, en un fallo muy bien
equilibrado, repartio el elogio v la eritica entre el Almirantazgo y el Almi-
rante descontento; éste fué condecorado con el titulo de Par del Reino, pero
no se le nombro Almirante de la flota.

En 1915, le tocod el turno al Almirante Fisher: en disentimiento con su
Ministro, M. Winston Churchill, a proposito de los Dardanelos, abandond
¢l puesto de Primer Lord del Mar y, de un dia para otro, en plena guerra,
ces6 de asistir al Almirantazgo, a pesar de la orden expresa del Primer Mi-
nistro que, en nombre del Rey, lo conminaba a que permaneciera en su puesto.
Entonces el Reino Unido cambid a la vez de Primer Lord del Mar y de Gabi-
nete Ministerial. Lord Fisher volvio a su tienda,

El Ministro conserva personaimente ciertas funciones: nombra los ofi-
ciales generales y los alumnos de la Escuela Naval; agigna los comandos; un
Capitan de Navio, que es Secretario naval, ayudado a su vez por un Capitin
de Fragata, comisionado como su Secretario, prepara estas decisiones. lLos
oftros quehaceres o trabajos se reparten de un modo casi invariable entre los
miembros del Consejo del Almirantazgo. A veces se ha deplorado gue estos
Consejeros fuesen Jefes de Departamentos: el Almirante en retiro Sir Re-
ginald Custance, escribia en el “Times,” en 1917—sus cartas hicieron no po-
co ruido—que, “abrumados por los asuntos diarios, log jefes navales perdian
todo concepto de guerra, se encastillaban en una estrategia puramente de-
fensiva y, aun en presencia de cireunstancias sumamente favorables, relega-
ban a segundo término de sus ocupaciones la destruceiom de la flota ene
miga, privando en su espirvitu la preocupacion absoluta de asegurar contra
todo riesgo la flota britanica.” Sin embargo, al comiin de los mortales parece
que esox jefes de servicio, por importantes que sean sus funciones, no deben
dejarse absorber necesariamente por detalles administrativos, ya quoe =on ad-
mirablemente secundados por ayvudantes.

X1 Primer Lord del Mar, Jefe del Estado Mayor General, esta ayodado
por un Subjefe del Estado Mayor General, que también es miembro del Con-
sejo. generalmente Vicealmirante, y por un Contralmirante, Jefe del Estado
Mayor General Adjunto. Tiene como Secretario a un Capitdn de Navio Comi-
sario, quien a sn vez tiene de Secretario a un Capitin de Fragata-Comisario.
21 Subjefe del Esfhdo Mayor General tiene como Seeretario a un Capitan
de Fragata Comisario, que también dispone de un Secretario Particular.

El Primer Lord del Mar es ante todo el Consejero del Ministro. “Hay
Jefes, decia Moltke, que no tienen necesidad alguna de Consejeros. que de-

26



liberan por si mismos y deciden solos, en 10ruo suyo no tienen mas que @)

cutores: éstos son estrellas de primera magnitud. Pero apenas brilla una
de ésias por cada siglo.” Mas, ¢l Primer Lord del Mar es también algo mas
que un Consejero: dispone del personal de la flota y del material en servieio.
Decide la reparticion de los buques y su utilizacion, tanto en tiempo de gue

rra como en tiempo de paz. En cnanto a construcciones, su eniendimiento
con el miembro del Consejo que estd mis directamente encargado, 0 sea, el
Tercer Lord del Mar y “Controller,” es la base de toda colocacién de quilla,
consecutiva a las decisiones del Consejo del Almirantazgo. Distribucion de
la flota, tactica v estrategia navales, dependen de €l: la preparaciom ‘para la
cuerra esté confiada a la division de los planes y a la division de las opera-
ciones, ¢ada una dotada de nn director, exactamente como la divisiom de in-
formaciones, Bsta ultima, de creacion moderna—no data de mas de 50
afios—esta firmemente organizada en dos ramas: la oficina de informacio-
nes extranjeras, siempre capacitada para indicar en el acto la situacién y
estado aectnales de cualguier hugue extranjero, armado o en reserva, los bu-
ques mercantes de importancia y los reenrsos efectivos de los depbsitos de
combustibles; y la oficina de movilizacion, que conoce con precisibn minu-
ciosa en cufintas horas un hugue de guerra puede hacerse a la mar, de cudn:
tos oficiales y tripulacidn dispone, mantiene constantemente al dia un plan
completo de movilizacion maritima y proporciona los planes de operaciones
que se le pidan, Se ha considerado necesario prohibir expresamente que pre
sente plaiaea que no le hayan sido pedidos.

El Primer Lord del Mar nombra los Segundos Comandantes de log bu-
ques, También fiene a su cargo las cuestiones de disciplina y de justicia,
presentando las decisiones de los Consejos de Guerra al Consejo del Almiran-
tazgo, el que tiene derecho para modificarlas. Tiene bajo sus drdenes el servi-
cio hidrogeifico, Ia vigilancia de la navegacion mercante y de Ja pesea. No-
temos de paso gue sus funciones, las mis elevadas de la Marina, no son las
mejor remuneradas, y que el placer de servir a su pais, aplicando sus propias
ideas, eostaba anualmente algunos centenares de miles de francos e hoy al
Almirante Fisher que, del Arsenal de Portsmouth, donde recibia 4,000 li-
bras, habia pasado al Almirantazgo, donde no ganaba mis que £2,600. Kn
vista de esta sitnacién particular, se habia tratado de asignarle un suple
mento de £800, pero, escribia é1 mismo, “el Primer Ministro, el Caneiller
del Tesoro v ¢l Minisiro de Marina. al mismo tiempo que me juraban amis-
tad eterna, me habrian mandado al diablo antes gue concederme nn chelin g
para su camodidad personal, me arrancaron de ese puesto ideal que tenia
en Portemouth v me condenaron a losx frabajos forzados del Almirantazgo:
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por un sueldo la mitad menor, trabajo dos veces mis; asi es ia vida, no sc
preocupen por mi” (Bacon: LI, p. 65.)

11 Segundo Lord del Mar, que en caso necesario debe poder reemplazar
al Primero, estda encargado en especial del reclutamiento, de la instruccion
v adiestramiento del personal. Todas las Iscuelas de la Marina, que hace
visitar por el Capitin de la Flota, Inspector de las Escuelas Maritimas, de-
penden de él, como asimismo los tropas de marineria. .

Damos a contfinuacién los jefes de servicio, colocados bajo sus ordenes: |
el Director del servicio del personal, con su segundo, que se ocupa de los Ofi-
ciales Ingenieros, el Director General de los Comisarios, el Director General
de los Médicos, el Ayudante General de las tropas de Marina, el Capellin de
la IMlota, el Almirante Comandante de Ios Reservistas, el Director del Recln-
tamiento, el Consejero de Educacion, el Director de ejercicios fisicos y re-
creaciones.

El Tercer Lord del Mar, que lleva ademis el titulo de “Controller,” va a
ocupar por mis tiempo nuestra atencién; sus funciones son muy antigunas,
agnque no haya entrado al Consejo hace nada més que unos 65 anos. s un
Director del Material, de ingeréncia mny vasta. Estd encargado de los Ar
senales, de su contabilidad, de los aprovisionamientos, de establecer los pla-
nos para bugnes y miaquinas, de la constrnecion y del armamento. La enu
meracién de los jefes de servicio que estin a sus 6rdenes nos dard una idea
de sns deberes; éstos son: el Director de las Construceiones Navales, el Di-
rector del Armamento, el Director de Artilleria—hace solamente 30 afios
que la Marvina se desprendio de la tutela del Ministerio de Guerra en lo con-
cerniente a la Artilleria—el Inspector en Jefe de la Artilleria Naval, el Su-
perintendente de los aprovisionamientos de armamento, el Director de Tor-
pedos y Minas, el Ingeniero en Jefe, el Director de Electricidad, el Director
de Tos Arsenales. el Direetor de los Caontratos, el Director del Servicio de Se
niales, el Divector de las Tnvestigaciones Clentificas.

BEs interesante conocer el origen del personal que secunda al Director de
las Construcciones Navales, Jefe del Cuerpo Real de los Constructores, cuya
formacion se remonta apenas a medio siglo,

El candidato a Ingeniero de las Construcciones Navales comienza por 5
aifios de estudios pricticos de los cascos y méquinas en log arsenales, donde
pasa por todas las especialidades, después de lo enal va a Gireenwich a hacer
nueve meses de estudios en la Escuela de Ingenieria Naval y fres meses de
trabajos pricticos en el Arsenal: esto se repite duranie 3 afos consecutivos.
Si satisface a log eximenes de salida, es nombrado Ayudante Consfructor
Naval. 8i deja el servicio de 1a Mavina, debe reembolsar al Tesoro £250.
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Ile aqui en exposicion sumaria, las tramitaciones que preceden a la
construcion de un buque:

El concepto mismo o idea imicial del buque brota, en primer Ingar, de los
marinos que forman parte del Consejo del Almirantazgo—y no olvidemos
que el Tercer Lord del Mar, “Controller,” es un Vicealmivante;—de ellos
debe emanar necesariamente la primera idea de la clase de buque que se va a
construir: tonelaje, velocidad, radio de accion, proteceion, armamento, ete.. .
Para satisfacer estos requisitos, el Consejo no encontrard sngestiones nica-
mente en la Seccién de Informaciones, perfectamente equipada y que ya hemos
mencionado; también el Director de las Construcciones Navales hace estudiar
en sus dependencias, con el proposito de mejorar los planes futuros, los infor-
mes que los Comandantes de los buques armados envian y las caracteristicas
de los buques extranjeros. Recibe del “Controller” comunieacion de las con
clusiones adoptadas por el Consejo del Almirantazgo, que le permitiriin po-
nerse a la obra de acuerdo con el Ingeniero Jefe, con el Director de Artilleria,
con ¢l Director de Torpedos y Minas y con el Director de Electricidad. Bl
Director de las Construcciones Navales, con el concurso de log nombrados.
elabora un primer bosquejo del bugue que satisfaga al programa frazado:
este bosquejo se presenta al Consejo del Almirantazgo con las observaciones
del “Controller” y del Primer Lord del Mar; y después del examen eritico y
de la aprobacion del Consejo, es tomado nuevamente para estudiarlo con ma
yores detalles. El plano, acompaiiado de un informe descriptivo, es entregaido
por el “Controller” al Seeretario del Almirantazgo, el cual se encarga de o
municario a cada uno de los miembros del Consejo, para que lo examinen
individnalmente, antes de ser examinado en la asamblea. Cuando ésta ha da-
do su sancion, queda prohibido expresamente introduecir cualquiera modifica-
c¢ion al plano aprobado, aungue sea en un detalle infimo (por ejemplo, con
cerniente a las embarcaciones), sin haber tomado ¢l consentimiento previo del
Consejo del Almirantazgo. Indudablemente Ja marina britdnica llega prounto
a sus realizaciones, porque prohibe en esta forma que, durante la eonstrue
cifn, se ciga constantemente buseando mejoras, .

El Arsenal encargado de la counstruccion, fija el trazado del buque en
dimensiones naturales en la sala de las plantillas, dibuja los planos en de:
talle, que son examinados por log Oficiales de Marina y de Artilleria adjun.
tos al puerto, y son enviados también al “Controller,” que a su vez los revisn
¥ hace levantar un presupuesto provisional, para dar una idea del precio de
costo, que mas adelante sera reemplazado por un presupuesto detallado que
preparard el Arsenal, mientras que por su parte, en ¢l Almirantazgo mismo,
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el Director de las Compras aprueba los contratos para la provision de los
materiales necesarios.

La ejecucion queda en manos del Divector de los Arsenales y del Tra-
bajo en los Arsenales, que en 1906 substituy6é al Director de ios Arsenales.
Depende directamente del “Controller” que no debe encerrarse en las oficinas,
sino al contrario, ejercer una inspeccién personal continua; el Arsenal cons-
tructor recibe ademis repetidas visitas de los oficiales que concibieron el
buque. Cuando la construccion se efectta en un Arsenal de la industria
privada, estas visitas se transforman en la permanencia de representantes
del Director de las Construcciones Navales, el cual con frecuencia destaca
hasta tres o cuatro oficiales a los astilleros, para contribuir a que los pla-
nos se fijen en todo conforme a las miras del Almirantazgo: también hay
ingenieros encargados de la vigilancia de los trabajos en las usinas de los
proveedores de blindaje, cadenas, eie. El Ingeniero en Jefe tiene también
sus inspectores: 7 Jefes de Distrito, 14 oficiales bajo sus Ordenes y més de
una docena en los astilleros de Vickers Armstrong, Denny Hermanos, Cam-
mel Laird and Co., con 111 dibujantes, dactilografos, ete. En la fibrica, de
Vickers Armstrong, en Rarrow-in-Furnes, por ejemplo, hay permanente-
mente un Capitin de Navio y un Teniente de Navio, Ingenieros, ayudados
por 7 eolaboradores. Il Director de la Electricidad tiene en propiedad sus dis-
iritos y sus Ingenieros Inspectores: el Director de la Artilleria, para ha-
cerse representar antfe los industriales, dispone ignalmente de una docena
de ofieiales asistidos por unos veinte colaboradores.

Aunque me he extendido demasiado quizi sobre las importantes atribu-
ciones del “Controller,” sefialaré ademis que tiene bajo sus Ordenes al Di-
rector de la Contabilidad de Arsenales, puesto creado en 1886; en aquel afio,
un Comité descubrié que los gastos de los establecimientos no se anotaban
seriamente, que no se podia estar seguro de la sinceridad de lag anotaciones.
Este servicio lleva una contabilidad de doble ecariefer: téenico y financiero;
cada semana prepara estados en que se fijan los gastos en mano de obra y
en matferiales, no s6lo para cada servicio de cada Arsenal, sino también para
cada buque; tiene que poder dar en cualquier momento la cuenta detallada
de las sumas gastadas.

El Cuarto Lord del Mar, “Juuior Lord,” generalmente nn Contralmi-
rante, tiene bajo sn autoridad al Director de Almacenes, al Director de Vi-
veres, al Director del Material Médico; es un intendente que tiene nna in-
tervencién muy vasta; es el Gran Jefe de los Aprovisionamientos, annque
¢l no los compra; a él incumbe el cuidado de reaprovisionar los buques: a é1
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le toca tambien designar la mayor parte de los médicos, de los comisarios
y de los capellanes. De él dependen los agentes subalternos de la Adminis-
tracion, los enfermeros, el persenal de los agentes de servicio, los servieios
a contrata y a jornal, las asignaciones por rancho y la Caja de Ahorros.

Fl Lord Civil e¢s el gran maestro de los inmuebles: de é1 dependen el
Arquitecto en Jefe, el Director del Hospital de Greenwich y el Comité In-
dustrial del Almirantazgo.

Kl Seeretario Financiero y Parlamentario tiene la Superintendencia de
todas las compras efectuadas por un servicio de contratos y adquisiciones;
tiene un Estado Mayor de 45 funcionarios, ayudados por un centenar de
mensajeros, sin hablar de sus inspectores de combustible. Al Director de los
contratos y adquisiciones tienen que dirigirse todos los diferentes servicios
para hacer comprar los materiales que necesitan; sin embargo, a pesar de
todas las proposiciones en contrario, la compra de buques y de sus miquinas,
ha quedado siempre substraida a su intervencion; para esto es el “Contro-
ller,” ayudado por el Direclor de las Construcciones Navales, que escoge las
sociedades Hamadas y juzga de los presupuestos que se presentan.

En fin, “last but not least” (el dltimo pero no el menor), el Secretario
Permanente del Almirantazgo, agente principal de todo el sistema, con sus
seiseientos treinta y tantos colaboradores de todo grado, desde el Subsecreta-
rio, personaje eminente, hasta el simple escribiente auxiliar, pasando por el
Director de las Coentas de la Flota, los Comisionados Superintendentes, que
componian antes ¢l servieio d¢ la contabilidad general, los comisionados agre-
gados al Comisario del Impuesto Sobre 1a Renta, ¢l Cajero de Urgencia y la
Inspectora del Bienestar de la Infancia.

Las funciones del Secretario Permanente son todavia menos definidas
qne las de los demis miembros del Consejo del Almirantazgo; y esto por la
buena razén de que el Secretario Permanente debe inmiscuirse en todo. El
caballero que ocupa este cargo, que tiene conocimiento de todos los asuntos
seeretos y politicos, que firma toda carta que emane del Consejo del Almi-
rantazgo, cualquiera que sea el servicio de origen, tiene un trabajo verdade-
ramente pesado. Es preciso, en efecto, que conozea toda cuestién impor-
tante del Almirantazgo, que distribuya los expedientes a las oficinas intere-
sadas, que vigile se coordinen los esfuerzos, que mantenga las tradiciones de
la marina, que conserve los archivos, elasificados segln un método de que el
Almirantazgo se siente legitimamente orgulloso, porque no hay problema, por
antiguo o por nuevo que parezca, acerca del cual el Secretario no sea capaz
de presentar en el acto una documentacion abundante, ordenada y al dia.

(De “Revue Maritime.”)
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DIQUES FLOTANTES

CAPITULO |

Historia de los Diques Flatantes

Asf como en los buques, la historia de los diques flotantes se puede cla-
sificar de acuerdo con los materiales empleados en su construecion, es decir,
madera, fierro, acero y posiblemente conereto reforzado.

El primer dique flotante conocido en la historia era de madera, como los
buques de su época, y precisamente ese primer dique comenzo su carrera como
nave mercante.

En el tiempo de Pedro el Grande, de Rusia, un bugue mercante inglés ne-
cesité reparar sus fondos y ¢l Mar Biltico no tenia variacion de marea para
poder varar ¢l buque, Habia disponible un easco viejo de un buque mucho mis
grande y este casco lo adquirié el capitin inglés y le cortd la popa, confec-
cionindole una compuerta.

Fn un sitio adecnado fondeé esie casco, lastrindolo para dicho efecto,
de tal manera que desecansé en el fondo con la borda fuera del agua. Entré
su buque, coloed la compuerta y achico el agua, Su buque enfonces se encon-
tr6 en un primitivo dique seco, pero al mismo tiempo, por el hecho de sacarle
el agua, el casco-dique floto.

Asi nacid Ia idea del dique flotante.

No ge tiené conocimiento de ningin otro caso semejante, hasta que se le
ocurri6 a nn ingeniero construir un dique flotante con los dos extremos abier-
tos y con su flotabilidad en el mismo ponton, haciéndolo hueco. El problema
con que tropezéd fué el de la estabilidad.

En los primeros digques la estabilidad necesaria se conseguia por medio
de exlanques flotantes a cada costado del dique-pontén, y conectados a él por ®
tornillos sin fin.

¥
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Cunando se sumergia el dique-ponton para entrar un buque, los cajones
quedaban en la superficie. A medida que se achicaba el agua del pontén, los
cajones se levantaban y cuando ya estaban por salir del agua, se ha]abdn por
medio de los tornillos sin fin. (Fig. 1.)

De este modo se levantaba el pontén por etapas, quedando siempre los
cajones en el agua y contribuyendo de este modo a la estabilidad.

Hste procedimiento era muy tardado y después se mejord el sistema,
haciendo los cajones mas altos y fijandolos permanentemente al pontéon, de
tal manera que al estar completamente sumergido el dique, la parte alta de los
cajones laterales quedaba siempre fuera del agua.

La época de los diques flotantes de madera parece que terminé por 1860,
cnando varios constructores, entre ellos Rennie, empezaron a emplear fierro
para estas construcciones. Los antignos diques flotantes de Valparaiso eran
de madera y uno de éstos estuvo en uso hasta después de la guerra europea.

*Al emplearse fierro para estas construcciones, vino la mnecesidad de ea-
renar los diques, y a medida que sus dimensiones anmentaban, los construc-
fores se vieron obligados a construirlos seccionados, para que se pudieran
carenar, asimismo, en secciones.

La vida probable de un dique de fierro debe ser de 50,a 60 afios en agua
de mar y ain mis en agua dulce.

En 1893 se construyo el primer dique flotante de acero. Muy luego se
vio que el acero se corroia con mas rapidez en agua salada que el mismo fie-
rro y esto activé més la idea de seccionarlos para carenarse,

Los primeros diques eran de una sola pieza y en forma de U, con paredes
laterales, y se llamaban diques de cajon.

La seccion transversal de los diques flotantes es, por lo general, de for-
ma recltangular, pero en 1868 se construyé un dique grande para el Arsenal
Britinico de Bermuda y la seccion transversal era casi semi-circular, Esto
se hizo con el objeto de poder escorar el dique, inundando un costado y achi-
cando el otro, y de este modo poder carenarlo.

En 1902, este dique fué reemplazado por nno moderno de acero, del sis-
tema nuevo, que permite carenarse por si solo en secciones, El sistema em-
pleado en ese caso fué el conocido por el tipo Havana, en el cual las paredes
laterales son continnas y el pontén es construido completamente separado de
las paredes, a las cuales va sujeto por escuadras apernadas. (Fig. 2.)

Sacando los pernos de estas escuadras, se puede separar el ponton com-
pletamente de las paredes laterales, pero como las paredes no tendrian esfa-
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bilidad solas, el pontén estd dividido en tres secciones y el procedimiento que
se sigue para carenar el dique, es el siguiente:

Supongamos que hay que sacar primero la seccion central del pontén.
Primero se achica toda el agua posible del dique, en seguida se sueltan los
pernos que amarran la seccién central a las paredes. Nuevamente se inunda
el dique y baja todo menos la seccion central que esti suelta, Cuando el di-
que ha bajado cierta distancia, el pontén central, flotando libremente, se en-
cuadra con otras escuadras en las paredes, a las cuales se aperna. Se achica
el dique y la seccion central sale libre del agua. (Fig. 3.)

Para las oiras secciones se hace igual. Para carenar las paredes hay
que inundar un costado del dique y con eso sale la otra pared fuera del agua.

Otra forma muy sencilla de dique que se carena por si solo es el tipo
Rennie. En este tipo las paredes también son continuas, pero descansan so-
bre el pontén. (Fig. 4.) EIl pontén estd dividido en un niimero de secciones
tal, que su largo sea menor que el ancho interior del dique. Cuando se nece-
sita carenar una o mias secciones se sacan los pernos de amarra a las pare-
des y esas secciones se extraen por el costado y se levantan en los picaderos,
como &1 fueran buques.

La desventaja que tiene este tipo sobre el anterior, es que las paredes
laterales son de poea altura y en estos dos tipos de diques, hay que recordar
que la resistencia longitudinal depende enteramente de las paredes laterales.

A pesar de esto, se han constrnido digues del tipo Rennie, para levantar
buques muy grandes.

+ Otro tipo es el seccional apernado. Este es en forma como un dique de
cajon, pero con el pontén terminado en sus extremos en puntas truncadas, so-
bresalientes de las paredes laterales.

Todo el digue estd dividido en tres secciones, que estin amarradas trans-
versalmente por flanges apernados o remachados que abarcan todo el con-
torno. De esta manera la juntura es casi tan firme como el dique s6lido y
para carenar una seccion se saca y se levanta sobre las ofras dos.

Los diques de una sola pared fueron inventados por John Stanfield, pa-
a carenar unos acorazados rusos, casi circulares, por el ano 1875, (Fig, 5.)

A Stanfield se le ocurri6 también la idea de hacer otro digque con una
sola paved, y el pontén, en lugar de ser entero, lo hizo en forma de peineta,
o sea com dientes que nacen de la pared. '

Estos dientes entraban en otra serie de dientes fijos en la orilla de la
ribera. ' :
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La idea era que una vez levantado el buque, el dique se aproximaba a la
orilla, intercalaba con los dientes de tierra y entonces se inundaba el dique,
quedando el buque varado en los dientes fijos de tierra. (Figs. 6 y 7.)

De este modo quedaba el dique libre para levantar otro buque, y asi su-
cesivamente.

Este tipo de dique se llama “depositador” y se consigue estahilidad por
medio de un flotador a cierta distancia y amarrado con tangones a la pared.

El dique depositario s6lo sirve en puertos o rios de poca marea,

Para puertos de mis variacion de marea, existe otro tipo de dique de
una sola pared, inventado por Clark y Stanfield. En este caso el pontén mne
es en forma de dientes, sino continno, solido, salvo una pasada en la pared
al centro. Para su estabilidad, en lugar de un flotador, tiene pilotes enterra-
dos y sobre éstos unas columnas firmemente conectadas y a éstas se amarra
el dique por medio de tangones. (Fig. 8.)

En la parte superior de estas columnas, hay aparatos pgra indicar cufn-
do el dique tiene tendencia para inclinarse para adentro o para afuera, du-
rante la maniobra de levantar o bajar un buque, y esto se puede entonces
corregir con los estanques del dique.

CAPITULO II

’
l.os esfuoerzos mis importantes que sufre un dique flotante, son:

1. Presion de agua.

2. Momento de flexion transversal, debido a la presion de la quilla del
bugue en los picaderos.

3. Momento de flexion longitudinal debido a que, por lo general, el largo
de Ia quilla, descansando en los picaderos, es menor que el largo del ponion.
Toméandolos en orden. - >

1. El poder de levantar que tiene un dique es la presion del agua uni-
formemente distribuida en todo el planchaje del fondo. Parte de esta presion
soporta ¢l peso del dique y el resto neutraliza el peso del buque, aplicado en
la linea de los picaderos. (Fig. 9.)

Asi es que la presion del agua uniforme en todo el fondo tiene que con-
centrarse a una linea central del dique. La presion en ¢l planchaje del fon-
do, se transmite a las cuadernas y de éstas a los mamparos transversales que
se extienden en todo el ancho del dique.

Estos mamparos toman la presién de las cuadernas y la transmiten al
mamparo central longitudinal, sobre el cual descansan los picaderos.
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2. Bl efecto de las presiones de las euadernas al traspasarse al longitn
dinal central produce, en la seccién transversal, un momento de flexién, con
el planchaje del fondo en tension. '

3. Como es impracticable achicar agua del dique exactamente debajo de
los limites de apoyo de la quilla del buque, se desprende que la presién del
agua, obrando en las partes sobresalientes del fondo del dique, no tiene peso
para contrarrestarla directamente encima. (Fig. 10.) Parte de esta presion
superflua se transmite a la parte de la viga longitudinal, cargada por inter-
medio del mismo mamparo cenfral longitudinal, pero la mayor parte, cuando
la carga es considerable, tiene que transmitirse hacia los costados a las pa-
redes laterales y por éstos es transmitida a los extremos de los mamparos
transversales y estos mamparos la pasan a la parte cargada de la viga central.

CAPITULO TII
Dique Flotante de Concreto Armado

Durante la guerra se construyeron algunos diques chicos de cemento, por
escasez de materiales de acero, pero no resultaron econémicos. Por ejemplo,
un dique de concreto que levanta 8,000 toneladas debe pesar 9570 tonela-
das, comparado eon 3.584 toneladas que pesaria un dique de acero de las mis-
mas dimensiones.

El pontén seria de 16 pies de alto, contra 10V pies del de acero.

Para levantar un buque de 8,000 toneladas en 215 horas en un.dique
de acero, se necesita 350 I. H. ., contra 500 I. H. P. en el dique de conereto.

El dique de concreto dificilmente se podria seceionar por la dificultad de
las junturas y no se podria carenar por si solo. Esto traeria por consecuen-
cia, que cualquier defecto o quebradura del cemento exterior, dejaria entrar
agua al armazoén de fierro y empezaria la corrosién invisible por el interior,

hasta que un desastre lo hiciera notar. Las averiag también son dificiles de
reparar.
CAPITULO IV

El capitulo de maquinarias para un dique flotante se puede dividir en
cuatro partes:

1. Maquinaria de achique.

2. Mecanismo del control.

3. Maquinas auxiliares.

4. Mecanismo para entrar y varar.

Nos limitaremos en este articulo a exponer, a grandes rasgos, el sistema
més comin para achicar e inundar los diques flotantes.
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La diferencia entre achicar un dique seco y un dique flotante, es que
vste ultimo debe mantenerse adrizado en todo momento, y esto se obtiene me-
diante divisiones impermeables longitudinales y transversales, para que el
operador pueda achicar agua de cualquier compartimiento, a su gusto. El
operador debe poder controlar, desde una estacion, el achique, como también
al inundar el dique, pneda inundar los compartfimientos que desee.

El sistema més comtin para la red de canerias es el indicado en la fign-
'a 11, donde BB es la caferia matriz y AA son los ramales a cada comparti-
miento. Cada ramal estd controlado por una vélvula de corredera C, mani-
pulada de la estacion de control. Las bombas centrifugas DD, achican de la
canieria matriz para botar afuera el agua. Para inundar el digue, el agua
entra por las inyecciones EI. Cada inyeccion y desearga tiene su vialynla de
asiento al lado del mar.

Las dimensiones y distribucion de los compartimientos, estin determi-
nados por cuestiones de estabilidad y en parte por la facilidad para sn con-
trol. El achique depende de estas consideraciones. En diques modernos se
ha dado mucha importancia a la distribucion de los compartimientos y espe-
cialmente a la introduccion de espacios de aire, a los cuales no se permite
la enfrada de aguna. Esto es para reducir el trabajo, disminuyendo la canti-
dad de agua que debe achicarse con bombas para levantar el dique y buque.

La figura 12 muestra un dique flotante a pique y la figura 13 este dique
a flote.

Dos fuerzas iguales y opuestas actiian sobre la estructura en ambos ca-
s08 y éstos son:

a). Bl peso W por el C G.

b). La boyantez B por el C B.

El trabajo hecho al levantar el dique, es naturalmente, W multiplicado
por la distancia vertical que se mueve W, menos B, por la distancia que B
se mueve, 0 sea’:

Trabajo— W X H.— B X H..
—= W (H.,—H,) ya que W=D.

Es evidente, entonces, si pudiéramos aumentar H' bajando C B, en la
figura 12, enando el dique esta a pigue, podriamos disminuir el trabajo hecho.

El método adoptado para efectuar esto es el de transferir boyantez de
las paredes laterales al ponton, cerrando en este 1ltimo algunos espacios pa-
ra aire. (Fig. 15.)

Aproximadamente, el 809 del peso del dique puede ser equilibrado de
esta manera y con el consiguiente ahorro considerable en H. P.
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La ecantidad de agua que debe salir del digue no esti afectada por este
sistema, por razones obvias, pues para cada tonelada que levanta el dique,
debe sacarse una tonelada de agua del interior. Asi es que el peso del agua
por achicarse es igual a la pérdida de desplazamiento del dique a medida que
sube (incluyendo el peso del buque, si lo hay).

Esta cantidad depende, principalmente, de las dimensiones de las pare-
des laterales y es independiente del peso del dique y del arreglo del compar-
timientaje.

Sin embargo, no es necesario que pase toda el agua por las bombas, si
se distribnyen de una manera conveniente los compartimientos, y asi el ta-
maiio de la cafieria matriz y de las bombas se puede reducir considerable-
mente.

Supongamos que se introduzca un mamparo o plataforma impermeable
para dividir las paredes del pontén. (Fig. 16.) Si ahora se achica el agua del
pontén, es evidente que, a medida que sube el dique, se llegard a un punto en
que el mivel de aguna en las paredes esti sobre el nivel del agua de afuera.
Entonces, con g6lo abrir una vélvula, saldria el agua de las paredes. De este
modo un 20 a 25% del agua puede vaciarse sin pasar por las bombas. Se
ahorra bastante en friccion en las canerias y en el didmetro de las bombas
y cafierias matriz, factor muy 1til en diques grandes.

Istos sistemas no son nuevos y en 1860 y 1863, el ingeniero Rennie in-
trodujo en sus diques el espacio de aire y la plataforma impermeable. Se ha
seguido investigando estos sistemas con el fin de ahorrar en la planta de
achique y peso del dique, sin desentenderse de su influencia en la estabilidad.
Ambos sistemas son pricticos y debido a éstos ha salido una variedad de di-
sefios, como lo demuestran las fignras 14 a 19. ‘

La figura 14 representa el digue comin, sin espacio de aire.

La figura 15 tiene un espacio de aire central y el agua en las paredes
llega casi al nivel del agua exterior.

La figura 16 representa la combinacién del espacio de aire y platafor-
ma impermeable. La figura 17 tiene una plataforma similar, pero los espa-
cios de aire son de costado.

En la figura 18 también hay plataforma impermeable, pero en lugar de
los espacios de aire separados, se deja aire en la parte superior de todos los
compartimientos del ponton.

La figura 19 representa el sistema Flamm-Romberg, donde la plataforma

impermeable estd reemplazada por un mamparo vertical. Tiene la ventaja
que aumenta la estabilidad. 2

L]
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A veces se emplea un sistema intermediario emtre la figura 16 y la 18.
con o sin plataforma, dejando las canerias de desahogo, en ciertos comparti-
mientos, un poco largas hacia abajo para que quede aire encerrado al inun-
dar dichos compartimientos.

En diques chicos no vale la pena tener espacios de aire ni plataformas
impermeables.

A pesar de la ventaja de reducir las caierias y planta de achique, sub-
siste la desventaja de que se demora mis la faena de levantar el dique y esto
puede ser de eapital importancia en puertos de mucho movimiento.

También se aumenta el peso del casco del digue por los mamparos y pla-

taformas y en algunos casos quizis esto no compense el ahorro en bombas,
cafierias y costo de achique.

Hay que estudiar cada caso.

La introduceion de los espacios de aire y plataforma impermeable tiene
un efecto importante que puede tomarse en cuenta al disefiar las bombas,
pues éstas tienden a cambiar la forma de la curva de presién contra la cual
hay que achicar.

Esto estd claramente demostrado en la fignra 20, que representa las cur-
vas de presiones para dos diferentes tipos de diques, en cada momento, du-
rante el achique.

La figura 21 demuestra las mismas curvas trazadas sobre la base de la
eantidad de agua eyectada por las bombas.

Iis evidente que el area, debajo de la curva de la figura 21, representa
el trabajo efectuado contra gravedad al subir al dique.

Para obtener el trabajo total necesario, debe agregarse el trabajo debi-
do a la friceibn en las cafierias. Isto se caleula por alguna de las férmulas
conocidas de Unwin o Weisback. Por lo general, esta pérdida por friceion
es del 10 al 30% del trabajo total, aumentando a medida que disminuye la
planta de achique. Conociendo el trabajo total efectuado, el H. P. tedrico del
dique se obtiene inmediatamente. Para obtener el H. . indicado, debe co-
nocerse la eficiencia de las bombas, miquina, ete. Aqui hay que tomar pre-
cauciones, pues Ia eficiencia de las bombas v maquinas en el taller de prue-
bas, es muy diferente a la eficiencia media durante el achique del dique. Es-
tudiando las curvas de la figura 21, se ve que va variando mucho la presiéon
o columna de agua dunrante el achique.

Jierto es que la mayor velocidad y cantidad de agua achicada a baja
presién, tiende a mejorar un poco el término medio durante el achique ‘total,
pero la eficiencia durante gran parte del achique, tiene que reducirse. Ade-
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mis de esto, al final del achique es seguro que las bombas chuparan cierta
cantidad de aire, que tiende a destruir la eficiencia,

Ahora, en el cilenlo basado en el frabajo total que debe hacerse, es nece-
sario tomar en cuenta la eficiencia media para obtener el H.P. medio. En
la prictica se ha visto que esta eficiencia media es aproximada a 55% pa-
ra las bombas, digamos 95% para los ejes y aproximada a 75% para las mé-
quinas.

H. P. del digque
BERIOGER =t
11 H. P, indicado

= 0,4 aproximada durante todo achique.

Durante parte del achique no hay dnda de que la eficiencia serd mayor,
pero serd menor en otros instantes. >

Dedicando un momento al detalle del arreglo de la maquinaria, podemos
indicar un arreglo comiin mostrado en la figura 11. Detalles de las caierias
se dan en las figuras 22 a 26.

En la figura 11 las cafierias A, de los compartimientos, terminan en una
boca de campana F, que es para facilitar la entrada del agua a la caneria.
(Fig. 23.)

En algunos casos la boca simplemente descansa sobre el fondo del dique,
lo méas bajo posible. (Fig. 23.) A veces se forma un depdsito en el fondo del
dique con un disco con canal estampado, sobre el cual descansa la boca cam-
pana. (Fig. 22.) Otro sistema es introducir una canal a lo largo del dique,
por debajo de la eunal aspira la boca campana. (Fig. 24.) El planchaje del
fondo estid agujereado para que toda el agna se vacie a la canal.

Aun con todos estos sistemas es muy dificil conseguir achicar toda el
agua, pues cuando queda poca agua, se forman remolinos y pasa aire por las
canerias a las bombas, remolinos estos que ayudan a destruir el vacio, con
la pérdida consiguiente.

Se han ensayado varios ofros sistemas para evitar estos remolinos, nsan-
do viilvulas especiales, defensa sobre los agujeros, ete., pero sin resultado préc-
tico.

Para achicar toda el agua cuando se hace necesario, hay que emplear
otras bombas de sentina.

La figura 25 da en detalle la conexion entre la boca campana y la cafie-
ria matriz.

La vélvula C, de movimiento directo, se manipula de la casa de valvula®
o conirol y es del tipo de corredera de doble marco paralelo; las mitades del
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mareco, que son de metal\de caion, estin presionadas contra su asiento por
un resorte helicoidal. '

La figura 26 muestra el tipo de juntura de doble expansién, que son
las que se emplean en la caneria matriz para los efectos de cambios de tem-
peratura y las deflexiones longitudinales.

El agua pasa por la caiieria matriz a las bombas y de alli se descarga
afuera del dique.

Las bombas, por lo general, son centrifugas, de eje vertical, descansan-
do sobre la cafieria matriz y aspiran agua por su parte inferior y descargan
directamente al costado.

La descarga de la bomba estd controlada por una vélvula de corredera,
operada desde la cubierta de control por una manivela.

Debe haber un indicador para demostrar si estd cerrada o abierta.

También se coloca afuera de la valvala de cono otra vilvula de chapa-
leta. Esta vilvula se abre por la fuerza del agua descargada y se cierra auto-
maticamente en el caso de que la bomba no descargara agua por algiin mo- -
tivo. Si se desea, se puede abrir esta vilvula por una cadena desde arriba.
Vialvulas similars se colocan en las entradas EE, (Fig. 11.)

Para estas vilvulas de chapaleta de inyeeceion, se colocan defensas de re-
Jillas y también tienen una valvulita compensadora para facilitar abrirlas,
contra la presiom exterior.

En diques muy largos es costumbre instalar algin instrumento para in-
dicar la deflexion longitudinal del dique.

Iis evidente que se puede mantener horizontal el dique, aun cunando se
achique de una manera desequilibrada.

Por ejemplo, se podria achicar demasiada agna de los dos extremos y
muy poca del centro.

En digues grandes se obtiene un poder de levante de 50 toneladas por pie
corrido. asi es que se pueden apreciar los enormes momentos de flexion posi-
bles al achicar los compartimientos. sin buen eunidado.

ostos momentos producirin deflexiones del dique y es conveniente, a ve-
ces, (que el encargado del achique se dé cuenta de las deformaciones durante
el achique. Para apreciar éstas, el sistema oOptico es el mis sencillo y mejor.
Consiste de un telescopio y estd nivelado a una serie de mareas a lo largo del
dique: cuando hay deformacion, las marcas salen de su linea.

(De la “Revista de Marina.” Chile.)
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SECCION DE INFORMACION

Nacional

A fines del mes de diciembre regresaron del puerto de San Diego, Cal,
E. U, de A., después de haber limpiado sus fondos, el canonero “Guanajuato”
v los guardacostas 20, 21 y 29,

Con objeto de sufrir algunas reparaciones, a fines del mismo mes salié
para Mobile, Ala,, E. U. de A., el transporte de guerra “Durango.”

Con fecha 1¢ de enero, quedaron habilitados como buques escuelas de tri-
pulacion, el cationero “Nicolis Brave” y el transporte “Progreso,” debiendo
embarcar cada uno de ellos cincuenta grumetes y cineuenta aprendices de
fogonero.

Durante el mes anterior verificaron importantes recorridos de vigilaneia,
los guardacostas 20, 21, 22, 23 24 27 y 29,

In los primeros dias del presente mes recibieron érdenes de trasladarse
de Manzanillo a Acapulco, el cafionero “Guanajuate”™ y ¢l guardacostas 29,
quedando este ultimo a disposicion del C. Presidente de la Repiiblica para
que lo trasladara, con su comitiva oficial, al puerto de Zihuatanejo.

ALEMANIA

Formacion de oficiales.—E] proceso de instruccion de los cadetes ha su-
frido algunas modificaciones. Actualmente los candidatos son admitides en
la Escuela Naval de Stralsund donde, con una permanencia de tres meses,
tiene lugar su preparaciom inicial. In seguida se embarcan otros fres meses
en los veleros “Goreh Foek™ y “Horst Vessel” (este tdltimo puesto en servicio
recientemente), y alli efectian cortos cruceros a lo largo de las costas ale-
Mmilnas.
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Después los alumnos son repartidos a bordo de los buques de la Division
de Instruceion, compuesta por el nuevo crucero “Emden,” ¥ de los viejos
acorazados “Schleswing Holstein” y “Schlesien.” La permanencia en ellos
es de siete meses, v los ernceros que entretanto llevan a cabo, sirven ignal-
mente para instruecion de los alumnos y para la propaganda del Reich.

Al regreso, log eadetes pasan siete meses en Ja Escuela Naval de Flens-
burg-Murwick y terminan su instrinceion tras una permanencia de cuatro me-
ses en la Bscuela de Artilleria y en la Escuela de Torpedos. Entonces son
nombrados Alféreces de Navio.

Formacion de suboficiales y de marineriq

Se sabe que la duracién del servicio militar para el cjército ha sido fi-
jada en tres afios, pero la marina casi no es afectada por esta disposicion, ya
que sus cuadros proviemen casi exclusivamente del enganche voluntario. A
su llegada al servicio, los marineros lacen tres meses de ejercicios militares
en tierra, siendo este régimen semejante al que los franceses denominan *com-
pafifas de formacién.” Durante dicho periodo se escogen a los futuros sub-
oficiales, qnienes pasan a la escuela respectiva de Friedrichsort (cerca de
Kiel) y embarean en el “Goreh Fock.” Al terminar este nuevo periodo, que
dura seis meses, el personal. enya instruceion esti terminada, pasa a bordo
de diversas unidades—(De “Revue Maritime.”)

Submarinos de wn solo motor

Alemania ha construido submarinos provistos de un aparato motor, uti-
lizable tanto en superficie como en inmersion. Los nuevos motores funcio
nan con oxigeno ¢ hidrogeno, y las primeras pruebas, hechas Gltimamente,
han sido por completo satisfactorias. Gracias a esta notable invencion ha
gido posible econstruir sumergibles de tonelaje reducido, dotados, no obstan-
te, de un gran valor militar. :

Hasta hoy los submarinos han estado provistos de motores Diesel para
la navegaeién en superficie y de motores eléetricos para la inmersion, pues
los Diesel empleados en la navegacion submaring absorberian gran cantidad
del oxigeno del aire. Por ofra parte, los motores eléctricos han sido alimen-
tados por baterias de acumuladores, cuyo peso alcanzaba, algunas veces, un
gsexto del desplazamiento total. Los acumuladeres son, asimismo, un motivo
de peligro, pues cuando ¢l agua de mar, por una razém cnalquiera, llega a po-
nerse en contacto con el dcido de los acumuladores, se produce un despren-
dimiento de vapores nocivos de cloro.
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Treinta y dos nuevos submarinos alemanes estan provistos de motor Gni-
co. Veinte de ellos, que desplazan 250 toneladas, tienen unag bunena velodi-
dad de superficie y un*radio de accién considerable, habiendo sido construi-
dos en once meses; su armamento consta de tres tubos lanza-torpedos de ecin-
cuenta centimetros y de una ametralladora. Ofros seis submarinos de qui-
nientas toneladas y seis més de setecientas cincuenta, estan en construceion
y a punto de ser terminados. Lwos treintary dos submarinos mencionados
corresponden al programa de 1934-35 y se sabe que otros han sido puestos en
egrada durante este ano, pues ya que ahora Alemania posee pequeiios sumer-
vibles de entrenamiento, va a construir unidades poderosas eapaces de rivalizar
con las de otras marinas.—(Del “Daily Telegraph.”?)

ESTADOS UNIDOS

Segln una declaracion del Gobernador de Hawai, esta isla estd por trans-
formarse en un segundo Gibraltar, y serd inexpugnable para el afio de 1941.
El programa prevé la construccion de fortines, cuarteles y puntos de apoyo
para la aviacion. S6lo la base aérea de Pearl Harbour costari unos diecinue-
ve millenes de d6lares.

HOLANDA

En un articulo publicado en la revista “Naval and Military Record,” Sir
Herbert Russel analiza el aumento de la flota holandesa recientemente acor-
dado, y la situacion de los Paises Bajos en las Indias Orientales. Dice el au-
tor que los ambiciosos proyectos del Japon, que constante y panlatinamente
progresan y expanden, constituyen un serio factor de alarma. Ademds, son
precisamente las Indias Neerlandesas donde pudieran satisfacerse amplia-
mente las necesidades vitales del Japon. La fesolucion norteamericana de de-
volver la independencia a las Filipinas es, segiin Sir Herbert Russel, nada
mis que un abandono de la base naval de Manila, capaz de servir al mismo
tiempo de aliciente a las pretensiones japonesas, con lo que aumenta de he-
¢ho el peligro nipén para las Indias Orientales. A estos factores, dice, se
debe, ¢n parte, el aumento acordado de la flota holandesa. Con todo eso, dice
Russel, se puede esperar tarde o temprano cus tguier “sngestién amigable” de
parte de Tokio por la que se aconsejard tal vez al Gobierno de Holanda que
ceda a la marina japonesa algn punto de apoyo eén las posesiones de la In-
dia Oriental. El Gobierno Holandés, aunque dispuesto a no ceder en nada,
sabe muy bien que no puede defender en ningfin caso con mano armada sus
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colounias en el lejano Oriente, contra posibles apetitos de alguna potencia na-
val. Y sabido es, asimismo, que a pesar de las dificultades financieras. pro-
sigue el Japon firmemente su politica de armarse, sobre todo en la parte
naval,

INGLATERRA

Ha sido anunciado en la Cimara de los Comunes, la construceién de
nuevos huques de linea con un desplazamiento de 34,000 toneladas, que repre-
sentaran, segin noticias de la prensa, un tipo de navio completamento ori-
ginal, con defensas especialmente potentes contra ataques aéreos. Se anuncia,
por ejemplo, que las chimeneas recibirian cubre-bocas, y que los cafiones anti-
aéreos serin de un calibre extraordinariamente potente. La artilleria pesada,
en cambio, serd de un calibre menor del usual en las grandes unidades, es
decir, de 14 pulgadas.

I'TALIA

Las fuerzas aéreas italianas, en combinacién con la marina, estin ha
ciendo ensayos de un nuevo método de atagne aéreo con torpedos. Los tor-
pedos son lanzados con paracaidas desde una altura de 3,000 metros. Al to-
car el agua, se separa automaticamente el paracaidas del torpedo, arrancan-
do la maquinaria de propulsion. El torpedo describe entonces un eirculo
amplio y debe tocar al azar buques fondeados en el puerto o en la rada. No
se emiten atn juicios definitivos acerca de este procedimiento.

JAPON

En este pais estd por terminarse la reforma de los 20 torpederos de cos-
ta (de a 606 toneladas), la cual fué ordenada como consecuencia de haber
naufragado el prototipo “Tomozurn,” Este desastre (TIT-12-934), se¢ atri-
buy6 al centro de gravedad demasiado alto. A dos de estos buques se les ha
cambiado, colocandolo més bajo, el puente de mando, pero les queda el ar-
mamento de tres cafiones de 12 centimetros y tres ametralladoras antiaéreas.
Se espera haber podido conservar una veloeidad de 26 a 28 nudos, aun des-
pués de tal reconstruccion. ;
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LA NAVEGACION A TRAVES
DE LOS TIEMPOS

Por CLAUDIO VIO V., Tte. 1° (Ne.)

Si consultamos las fuentes histéricas para formarnos una idea de lo que
ha sido la navegaeiom en sus origenes y aceptamos a los chinos como log mas
antigucs, vemos que éstos conocieron una navegacion imperfectisima, la enal
les permitic apenas explorar las costas de su pais. En lo que se refiere a las
tradiciores biblicas, 1o que sabemos del Arca de Noé no es ciertamente lo mas
4 proposito para darnos una alta idea de lo que era la navegacién en tiempo
de los Patriarcas, Noé, en efecto, empled 100 afios de su vida en construir
nna especie de cajon informe, y toda su ciencia néutica consistio, segiin los
mis respetables testimonios, en dejarse llevar por los vientos y las corrientes
adonde la voluntad del Senor disponga. La expedicion de los argonautas no
constitnye, en realidad la yerdad, mis que una ingeniosa fibula, aunque en
¢l fondo esté basada en un hecho cierto. El relato del viaje de los argonantas
resume Jas primeras expediciones de los aventureros griegos v sus descubri-
mienios en las costas del Mediterraneo, pero la leyenda principal se compone
de diferentes fabulas que venian de Ia Tracia y del Ponto Euximo vV que eran
cantadas por los poetas de aquella época.

IXl famoso “Argos,” fan célebre, cuyos tripulantes le llevaban en hom-
bros en los stios dificultosos, y que todas las noches quedaba  cuidadosa-
mente varado para que no le ocurireran accidentes, nos enseiia la elemental
infancia en que se hallaba el arte de navegar.

Los relatos que han quedado de Homero, que era sin duda uno de los mas
infatigables viajeros en su tiempo, nos demuestran que fué un poco superior
@ los argonautas. Segin la Mitologia. Ulises permanece perdido diez anos
en el mar antes de regresar a su tierra natal, la isla de Itaca. (Cantos de
Homero. )
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El neéano inmenso constituia para los antignos la imagen mis acabada
y perfecta del infinito sin limites: elemento sombrio, peligroso e inconmen-
surable, a cuyo través s6lo Dios puede ser gnia y faro. El océano mismo era
para ellos un Dios y el hombre no se pertenecia desde el momento que se en-
tregaba a él, conyirtiéndose en presa y juguete de una potencia superior, in-
domable y caprichosa,

E] pueblo fenicio es el primero que por medio de la emigracion y de las
factorine v colonias que fundd en el extranjero, llegd a su completo desarro-
1lo ¥ poderio historico. Debe esto a su espivitu de empresa y al arrojo con
que recorrieron los caminos ilimitados que les abri6 el mar,

Bn 1187 fundaron Cartago v poco después fué Marsella por los cartagi-
neses, lo enal quiere decir que el Mediterrineo todo, es ya conoecido, explo-
rado y surcado por una navegacion activa e incesante. E] éxito feliz de estas
primeras empresas, el gusto por las aventuras, la sed por lo desconocido que
al mundo invade, impulsan a los navegantes a llevar mdas lejos atin sus dé-
biles embarecaciones.

Se suceden muchos navegantes que se internan en el Atlantico rompien-
do sus misterios, y aun se presume, aunque no existen pruebas, que en esas
audaces peregrinaciones de aquella época, alguno debié legar hasta las mis-
mas remotas playas americanas.

La introduccién de la brajula marina en el siglo XIII, marea una ver-
dadera revolucién en el arte de navegar.

Navegantes y ardientes se lanzan al reconocimiento de las tierras inex-
ploradas del globo, no ya siguiendo las eostas, sino también a través de los
mares. Cristobal Colén descubre la América en 1492 y Vasco de Gama con-
sigue doblar el Cabo de Buena Esperanza en 1497.

El més indiferente se siente profundamente admirado ante la audacia
de estos navegantes que, provistos de una brajula imperfecta, confiando sus
vidas a frigiles carabelas, afrontan las mas grandes contrariedades, las pri-
vaciones mas duras, una muerte casi cierta, para lanzarse a lo desconocido
y pavoroso en su aspiracién de ensanchar los limites del mundo. Y asi, en el
periodo que media desde 1492 a 1521, el mundo entero se abre ante las proas
de los navios.

Estos descubrimientos y la toma de posesion de continentes tan vastos
como abundantes en riquezas, excitan una codicia general y comunican a la
navegacion una actividad sin ejemplo en los anales de ia historia.

Las galeras, las carabelas, todo se va perfeccionando hasta llegar a la
construoecion de hermoss fragatas y de grandes navios.
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La determinacion mas precisa de Ia ovientacion, el empleo de lay cartas
costeras primero y de las marinas después, en que se trazaban los meridianos
por el sistema de proyeccion perfeccionado en el siglo XVI por Mareator Yy,
por tltimo, la invencién de la corredera, hicieron progresar grandemente a
la navegacion, permitiendo a los marinos conocer bastante aproximadamente
sus rutas y posiciones en el mar.

La navegacién era ya una congquista segura, cierta, matemdtica, que en-
traba en pleno dominio.

En el espacio de cuatro siglos comprendido entre ¢l XV y XIX, es in-
menso €l desarrollo por ella aleanzado.

La brijula

Tres mil quinientos afnos antes de J. (., han dicho algunos autores, los
chinos descubrieron la propiedad de la aguja magnética de apuntar siempre
al Norte, o como ellos dicen: de marcar “hacia el Sur.” :

Un rey chino de aquella remota época, llamado Chong-Wany, recibié la
nueva de que la embajada de un apartado reino extranjero, el de las tribus
de “Jue Chauny,” habia llegado con presentes pava rendirle homenaje. El em-
perador di6 orden de que estos embajadores fuesen conducidos a su Corte
¥ que se les tributaran grandes honores. Los embajadores, acompanados de
varios intérpretes que hablaban diversas lenguas, traian consigo faisanes y
el colmillo de un elefante como tributo. Dicese que estando en dudas acerca
del camino que tenian que emprender para regresar a su patria, el Duque de
Chou. tio del Emperador y su Primer Ministro, les regalé cinco carros pro-
vistos Jde un aparato que seiialaba “hacia el Sur.” De esta suerte pudieron
hallar el camino de regreso: le llamaban al instrumento: Chi Nan-Ku, que
significa: “carros que sefialan hacia le Sur.”

Del relato de la historia de este invento, parece desprenderse que el se-
ereto de los carros indicadores al Sur, perditése durante muchas centurias
hasta que lo reconstruyo el eminente astronomo Chang-Hong, que murid en
el anio 139 después de J. C., pero este modelo también se perdid,

A contar de la tercera centuria, después de J. C., volvidse a despertar el
interés hacia aquellas misteriosas alusiones de la literatura antigua, gue
impulsaron repetidas tentativas para descifrar el secreto. Viene en seguida
una serie de alusiones histéricas sobre la aguja imantada, pudiéndose asf
confirmar que en el afio 1115, después de J. C., 1a desviacién de la aguja mag-
nética era conocida en China. Deciase que si se frotaba una aguja con imén,
senalaria hacia el Sur. Para preparar el aparato habia que separar una he-
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bra fina de copo de seda en rama y fijarla con cera de abeja en el centro de
la aguja. colgindola donde no hubiere y que asi apuntaria siempre al Sur.

La primera mencion inequivoea del uso de la aguja magnética como una
guia para los navegantes, se halla en una obra del siglo XII, que hablando
de las vias maritimas de aquel entonces y del comercio de los frabes v per-
sas, dice asi: “Cuando la atmosfera estid clara, el Capitin se cevciora de la
gituacion de su barco, mirando de noche las estrellas y de dia el sol; cnando
el cielo estd nublado y obscuro, mira la aguja indicadora del Sur. A veces
emplea una cuerda de diez “chang” de largo para sacar del fondo del mar
cieno, cuyo olor le indica la direccion que busca. Bn alta mar no Hueve, ¥
cuando lueve es que s¢ esta cerca de tierra, ete., ete.”

Los drabes descubren el secreto, lo adoptan y lo introducen en Europa
a mediados del siglo XIT,

De una simple aguja imantada se transforma, evolucionando a través
del tiempo, en un seguro ¥ preciso compis magnético.

Reind en palpitos ¥y puentes durante toda la vida de la navegacion, espe-
cialmente en bugues de madera. Subordinado al flujo magnético de la tierra.
su Norte marca una direceién que no es propiamente el Norte verdadero del
mundo, sino el llamado Norte magnético. Como vemos, este error o diferen-
cia lo apreciaron también los chinos en épocas muy remotas. El espiritu in-
vestigador del hombre pudo precisar, para cada Iugar, el dngulo de diferencia
que babia entre el Norte del mundo y ¢l marcado por la brijula, de acuerdo
con el flujo magnético, Naméandole “variacion magnética.” Y asi vivio este
instrumanto satisfaciendo las necesidades del navegante por muchos afios.

Vinieron los buques de acero, completamente magnéticos, los submari-
nos, los trausportes de minerales, ete., introdnciendo grandes perturbaciones
en los compases, requiriendo continuos ajustes y cnidadoso y exacto control.
Las generaciones navegantes contemporineas pensaron un indicador de ruta
insensible, extrafio e inmune a la influecia magética.

Y naeio6 el girocompdis: trompo mecinico que aprovechindose de los feno-
menos e precision y rigidez del giroscopio, la rotacién y gravedad de la tie-
rra, se orienta e indica con precision tunica el Norte verdadero de la tierra.
El venerable compis maguético que lleva mas de cinco siglos prestando in-
mensos servicios a la humanidad, toca a su fin, ante la esplendidez de su
sucesor; nada hay perdurable en la tierra; pasé ya su época. Los buques
modernos llevan compases magnéticos como una reserva, al igual que los pri-
meros buques a vapor llevaban velas.

El origen del girocompis fué el giroscopio, inventado por el fisico fran-
cés Iloucault; su eje apoyado en un solo punto aparentando no ser influen-
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ciado por la gravedad, mientras baila. Foucault construyo un giroscopio con
tres grados de libertad, montado sobre tres ejes perpendiculares, y con él
demostrd la rotacion continuna y uniforme de la tierra alrededor de su eje.

Estudié las propiedades giroscOpicas, enuncié sus leyes y crey(, erro-
neamente, que esos fendmenos eran manifestaciones del movimiento terrestre.

Nus demostraciones ante la Academia Real de Inglaterra produjeron
gran enlusiasmo en los circulos cientificos.

Iiduardo Sang, de Edimburgo, en 1868 establecié que las propiedades del
giroscopio eran independientes del movimiento terrestre y provocadas sola-
mente por efectos particulares del instrumento,

in 1879, ¢l americano Hopkins hizo rotar por primera vez el giroscopio
con electricidad y modifico el modelo de Foucault, obteniendo manifestacio-
nes mas precisas v verdaderas.

Sperry ¥y Anchutz, easi contemporaneos, ¢l aiio 1900, fueron los primeros
que pensaron en la aplicacion del giroscopio como compés a bordo y lograron
un definitivo éxito en su invento, obieniendo un girocompas, que ademis de
insensible a las multiples perturbaciones que le producen los movimientos del
buque, fuera capaz de mantenerse orientado con cualquier balance, a cual-
quiera veloeidad, a todos los rumbos y a todas las latitudes de la tierra, me-
nos en ¢l Polo, donde pierde su cualidad.

Correderas

En la antigitedad, el conocimiento de la distancia recorrida en el mar
estaba al arbitrio de lo que con originalidad llamaban “la fantasia del piloto.”

Nolo a fines del siglo X VI se invento.la primera corredera llamada “Bar-
quilla,” todavia en uso en valeros; es el instrumento més familiar y mis usa-
do por los guardiamarinos en nuestro buque-escuela “Baquedano,” acompa-
nado de su clasico reloj de arena.

Casi no merece el nombre de instrumento, pues es algo muy rudimenta-
rio: un pedazo de madera llamado “barquilla,” que afecta la forma triangu-
lar, con un arco de 60°. Este arco va revestido con plomo, con el fin de que
mantenga a la “Barquilla™ en posiciéon vertical mientras permanece en el
agua, v sujeta a fres ngulos por medio de un cabo en forma de pie de gallo.

Los cabos que van firmes a los extremos del arco, van unidos entre si
por otros chicotes a un pasador que se infroduce en un cazonete firme a la
linea de corredera.

Cuando se larga al mar esta corredera, se fila linea hasta que pase por
la mano del operador el primer nudo. Al notar éste su pasada, da el “top”
que indica al ofro operador que tiene el reloj de arena que debe darle vuelta
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para contar el tiempo. Cuando termina de pasar la arena, da a su vez el
“top” y el operador de la corredera sostiene con fuerza, obligando al pasador
que salga del cazonete lo que pone la “Barquilla” horizontal en el agua y
facil de recogerla.

La longitud de linea filada en el tiempo que demord en pasar la arena,
da la velocidad del buque en ese momento.

Este sistema de medir la velocidad y saber lo navegado, era el inico co-
nocido hasta hace muchos anos.

Con los buques a vapor que permitieron el desarrollo de velocidades ma-
yores, se hizo un sistema mas apropiado, y fué asi ¢omo en el siglo pasado
aparecieron las correderas llamadas de patente, que consistian en una hélice
llevada a remolque que indicaba sus revoluciones de dcuerdo con su paso, las
que se han ido perfeccionando hasta llegar a la actual en uso. Despuds se
ide6 la corredera fija al casco del buque y con sus indicaciones eléetricas. La
mas maderna conocida, es la marca Chernikeef, que indica con bastante exac-
titud la distancia y la velocidad en un momento cualquiera.

Situacion en el mar

Direccion y distancia navegada nos dan el compas y la corredera: pero
esto s6lo nos indica nuestra situacion estimada y no la real. Corrientegs ma-
rinas, vientos y otros factores, nos alejan casi siempre de nuestra posicion
estimada.

La eciencia naval ha recurrido al hemisferio celeste, a los astros, para
situarse.

Lia ciencia de la astronomia es tan antigua como la civilizacion misma;
mucho antes de los origenes de la navegacién, ya los antiguos conoecian bas-
tante esta ciencia.

La historia de la China se remonta al siglo XXII1I antes de .J. C., y asi
vemos que el Rey Yau ordend a los hermanos Hi y Ho gue “observasen el
cielo, caleulasen y trazasen el movimiento del sol, la luna y las estrellas y los
espacios zodiacales, y de esta suerte ensefiasen respetuosamente al pueblo las
estaciones.”

Portugal, tierra de grandes navegantes, ha aportado mucho a la parte
niutica de la astronomia, ya que en el siglo XV dictaba normas sobre la si-
tuacion astronémica en la mar., Las reglas se limitaban a eunlminacion del
gol para latitudes. Aprovechaban también los navegantes la estrella “polar”
y las de la “osa mayor” para tener referencias de su latitud.
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11 instrumento usado era el astrolabio. Es desconocida la inveneion de
este instrumento. Cicerén lo atribuye a Arguimedes, Plinio a Atlante de Li-
bia, etc. También se atribuye con mucho fundamento al egriego Hiparco, que
vivio en el siglo 11 de la era cristiana.

Con este instrumento se tomaban las alturas de los astros. Consistia en
una media esfera hueca, movible, encima de otra e¢n que se hallaban marcados
los cirenlos necesarios. Se manejaban colgindolos por un anillo que tenian
v por medio de una aldaba con sus pinulas, por donde se dirigian las visuales
o se recibia el rayo luminoso del astro, leyendo los dngulos en un limbo
graduadc.

De este instrumento s6lo se guarda el recuerdo en la actualidad, y como
documentos historicos los ejemplares que han resistido al tiempo.

El “sextante” reemplazé en definitiva al astrolabio. La primera idea de
este instrumento parece fué de Thomas Codfrey, de IMiladelfia, que lo deseri-
bi6 en 1730, o acaso de Newton, pues en los papeles examinados después de
su muerte, se encontrd la deseripeion de un instrumento semejante.

Ha permanecido casi invariable por espacio de mucho tiempo.

El afio 1496 un judio ibero, llamado Zacuto, confecciond un almanaque
con la declinacion de varios astros. Ya la latitud no era misterio; faltaba
la longitud.

Reves v gobernantes hacen incitaciones pecuniarias;: se anuncian y pro-
meten premios a los que den con la ¢lave de la manera de obtener la longitud
en la mar.

Pero el problema de la hora, o sea el de la longitud, permanecié mucho
tiempo sin resolverse,

isl cronémetro o reloj marino fué el vencedor de la lucha por la longitud;
pero esto s6lo llegh a conseguirse a fines del siglo XVIIL

Los eronémetros sirven para conservar en los viajes la hora del tiempo
medio de un primer meridiano, y para la determinacion de log grados de lon-
gitud entre el punto de partida y aquel en que se encuentra el viajero.

A fines del siglo XVIII Harrison, sabdito inglés, obtuvo un premio de
20,000 libras esterlinas concedido por el Parlamento britinico, por haber en-
contrado, con el invento de su cronémetro, un medio de determinar la longi-
tud en la mar, con una aproximacion de 30 millas.

S6lo a principios del siglo pasado se ha generalizado el uso de los crond-
metros, los que se han ido perfeccionando en forma notable.

Sextante y cronémetro forman los pedestales de la moderna navegacioén
astronémica.
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Muchos sistemas de edlculos, disposiciones trigonométricas y observacio-
nes celestes, descubrimientos y férmulas, entran en lucha. Todo tiende a lo
mas prictico, sencillo y ripido; por 1o que ha llegado a ser hoy dia sumamente
expedito el calenlo de la situacién astronémica de un bugque en la mar. La
radiotelegrafia y las estaciones horarias mantienen controlados diariamente
los cronometros, transmitiendo con toda precision las horas del primer me-
ridiano.

Solo cuando nos trasladamos mentalmente a épocas anteriores, no tan
antiguas por cierto, podemos apreciar la comodidad v exactitud que nos brin-
dan los actuales métodos en uso.

Veinte anos atris, en que la radiotelegrafia estaba todavia en panales, el
control de los erondémetros era muy delicado; tenian que llevarse curvas com-
plejas y muy estudiadas de la vida y marcha de eada crondémetro para cono-
cer con exactitud sus variaciones.

L]
- Refrescar la térmica

Era algo muy importante en los navegantes de hace poco: consistia en
rectificar las curvas de marvcha y variacion del crondémetro. En las nnevas
generaciones este nombre va va siendo desconocido.

Actualmente, un dia despejado permite con seguridad y precisién finica
obtener la situaciéon de la nave.

La astronomia nautica ha legado también a su cispide; japoneses, ame-
ricanos, efe., rivalizan en hacerla méis sencilla v al aleance de todos. Griifi-
cos, maquinas de calcular el punto, tablas sencillisimas, ete., hacen mis -
pida y practica Ia labor en el puente, del Oficial de derrota.

Realmente es interesante recorrer toda la historia del proceso y fases de
la astronomiia nfutica; sus ingeniosas invenciones, los grandes talentos que
han dado sus vidas a estos estudios, e ir constatando casi con dolor que todos
los antignos métodos van borrandose y desapareciendo arrollados con el rapido
progreso de la ciencia moderna.

La navegacion astronémica toca ya a su fin: la navegacion hertziana la
esta absorbiendo.

El sextante y el cronémetro seran relegados en corto plazo entre los
instrumentos de museo y suplantados por el radiogoniémetro y el radiotelé-
metro. Las ondas hertzianas lanzadas de una estacion nos daran la posiciom

exacta, El radiogonidémetro da el azimut y el {uturo radiotelémetro defer-*

minard la distancia de la nave a la estacion, o viceversa.

60



Y hay algo mis importante: no se necesitard que el dia esté despejado;
las eslaciones terrestres seran siempre observables; las ondas hertzianas atra-
viesan inmutables a través de las neblinas, lluvias, cerrazones, etc.

Y la civilizacion, en su magnifico avance, nos permitird, qnizi muy
pronto, ver al Capitin de una nave pedir e6modamente por radiotelefonia su
sitnaciéom y al cabo de un minuto obtener la respuesta dindole su punto
exacto.

Llevaran quizd sextantes y cronémetros, al igual que las velas y compa-
ses magnéticos, por si acaso.

Nadie osard negar tal probabilidad por venir,

Ya sabemos de la adopeion, en los puenies de algunos barcos, del sistema
de rayos infrarrojos para all'zn'es:n‘.‘ a traveés de la nebling v raptar vistas
panoramicas.

Flay, sin embargo, un punto intangible en Ia mudable decoracién de la
existencia maritima, cnalesquiera que sean los perfeccionamicntos aportados
por la téenica moderna, y es el instinto marinero de los que tienen la direc-
¢ion : adquirirlo por el contacto intimo con los elementos.

Parafraseando el inmortal pensamiento de Pascal, se puede afirmar que
en materia maritima, como en todos los dominios en que el hombre se halla en
lucha con las fuerzas de la naturaleza, las fucrzas morales tienen siempre
la preferencia sobre la potencia material,

( De la “Revista de Marina.” Chile. )



LATITUD "POR SHEC ) {1

Por JOHM FAVILL,
De U. S. Naval Institute Proceedings.

Al Teniente Ageton tal vez no le complacerin las {recuentes y variadas
sugestiones para msos adicionales de su simplisima y conveniente “Dead
Reckoning and Azimutl Table.” Tales sugestiones constituyen, sin embargo,
buena prueba del interés y atencion que se ha prestado a éste pequeiio volu-
men. El articulo de Hulbert Hinkle, “Longitnd por H. O. 211, publicado en
el niimero de abril del “Proceedings,” ha estimulado el presente escrito para
sumar otro método de cileulo al repertorio del “IH. O. 211.”

il antiguo procedimiento de “Pi prima y Fi segunda,” ha sido borrado
de algunos libros de texto, tanto porque los métodos modernos han hecho in-
necesario su uso, eomo por las varias limitaciones rigidas para su aplicacion.
(Bowditch, 1933. Pag. 144.) El método, un tanto largo, dado en la pigina
143 de este libro, es considerado ahi como “de aplicacion completamente ge-
neral a la solucion de este problema.” Bn vista de lo anterior y ya que en
ocasiones puede tenerse una “clara” justamente en los instantes en que se
desea una observacion de esta naturaleza, se propone respetuosamente la si-
guiente translacion del Bowditeh al Ageton,

[Las tres ecuaciones dadas en el Bowditell y recomendadas como superio-
res 1 las dos comfinmente usadas en el método ¢" ¥ ¢”, son las siguientes:

sen { =— cos d sen {.
sen ¢” =— sen d see [,
cos ¢ — sen A see L
En donde I representa la magnitud de una perpendicular trazada del
cuerpo celeste al meridiano y " y ¢” representan, respuctivmnen{e, la dis-
tancia cenital y la declinacién del punto de interseccion de la perpendicular
con el meridiano.
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Bstas ecuaciones, expresadas en secantes y cosecantes, se convierten

see d cosec |

1 1
cosee [
1 2 see |
cosee @'’ cosee d
1 see
seg /v’ cosee

en:

Forma mis conveniente que la anterior. Usando la “R” de Ageton en lu-

gar de la “1” del Bowditeh para la perpendicular se tiene:

cosee R — cosec | see d

coset ¢’ —

sec (,:‘" —

eosee o

see R
cosee fi
soe R

Eil Bowditch en las paginas 144 v 145 da tres ejemplos, desarrollados se-
gin el método antiguo y generalmente menos aplicado. He tomado éstos con
objeto de ilustrar la presente sugestion. El enunciado de los problemas, las
correcciones detalladas y las determinaciones de #, se han omitido. Los
cilenlos actuales usando las ecuaciones anteriores y la “H. O. 2117 con una

sola interpelacion, son desarrolladas a continuacion.

Ne verd que los resultados son suficientemente aproximados a los del
Bowditeh y que el procedimiento no requiere sino una suma, dos substraceio-
nes y seis entradas en estas eomodas tablas.

o ’ rr

t 12—539—15
d 22—45--30
h 75— 20—39

24

” 2323 N.

/¥ 7—4N.

EJEMPLO 1.

Suma
A 61883
B 3520

A 65403

Resta
A 41248
B 1106 _
A 40140

Lat. 30-27 N. (Bowditeh: 30°2674977)



EJEMPLO 1I.
o / /7
t 11—62—13.5 A 68690
d 6—14—12 B 257 A 06426

h 70—11—04 A 2651
R - A 68947 B 921 B 927
7 6—22 N. A 95499
’ 16—02 S B 1724
Lat. 8—10 S. (Bowditch: 9° 39’—227/)

Interpolado

EJEMPLO II1.
a b a4
t 33—06—30 A 26263
d57—36—42 B 27107 A 7345

BIS=58=010" o A 39182
R A 53370 B 194 B 1944
180°—* 117°—59'S. A 5401 ;

64 —54 N. B 37238
Lat. 53 —05 8. (Bowditch: 53°— 05" —087)
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ATENTA CONSIDERACICN

Esta publicacién constituira, evidentemente, un fiel re-
gistro de las actividades intelectuales y materiales que ten-
gan lugar en ¢l seno de nuestra Marina de Guerra. En sus
paginas quedara la huella de las ideas y del espiritu mas o
menos progresista que caracterice a las diversas genera-
ciones de la Armada; y siendo esto una base para los jui-
cios que emitan futuros investigadores, es de esperarse que
los miembros de tan digna institucién se esmeren en soste-
ner y mejorar este érgano de intercambio cultural. Por
ello, y también por la difusion de hechos y de conocimien-
tos que estas paginas representan, la Redaccion invita for-
malmente al personal de la Armada para que, con su cola-
boracién periédica, manienga el caracter principalmente
nacionalista que debe tener esta Revista y cleve constante-
mente su calidad y su importancia. Igual invitacion se hace,
en general, a los componentes de nuestras fuerzas arma-
das, y asimismo, a toda persona amante de los asuntos ma-
ritimo-militares.

Toda correspondencia debe remitirse a REVISTA NA-
VAL MILITAR. Comision de Estudios Militares. Mone-
da nimero 4. México, D. F.

La Revista no se hace solidaria de las opiniones emi-
tidas por los autores.

No se devuelven originales, aunque no se publiquen.




Talleres Graficos de la Nacidén.
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