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(Los autores son responsables del contenido de sus articulos)

El Paso de Cuevas.

Por Carlos Zaracondegui

I

El Paso de Cuevas como operacion de guerra es un hecho
conocido. Los partes de la acciéon, del 12 y 13 de agosto de
1865, dia del hecho y subsiguiente, firmados por el coronel
José Murature y su segundo el teniente coronel Luis Py res-

El coronel Don José Murature
Jefe que firmé el parte argentino del “Paso de Cuevas”, el 12 de agosto
de 1865 Segin fotografia dedicada a su hija Luisa el 12 de mayo de 1865.
Es el autor de la primera carta que comentamos.
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pediamente (Anales de la Marina. - Cabral. - Pag. 12 a 15),
ilustran claramente el criterio con que el comando argentino
tom6 parte en la accion. Ello no obstante, siempre resultara
interesante cualquier detalle que sirva para aumentar las in-
formaciones existentes al respecto, para rectificarlas o para ra-
tificarlas, con mayor razon si esos detalles provienen de per-
sonas que actuaron en la operacidn, pues entonces su palabra,
a través del tiempo, adquiere un valor documental extraordi-

nario.

Barrancas de Las Cuevas. Corrientes.—Vista tomada a bordo del vapor
brasileiio “Cisne”.—Segun dibujo del seiior H. Meyer, aparecido en la
pagina 304 del “Correo del Domingo’', del 6 de mayo de 1866.— (Nétese la
altura de las barrancas).

Tomando por base estas razones, insertamos a continuacion
dos cartas relativas a este acontecimiento, escritas una por el
coronel José Murature, dirigida a su esposa dofia Luisa Galleano
de Murature; y la otra por el subteniente José Murature - hijo
del anterior - y dirigida a su sefiora hermana dofia Luisa Mura-
ture de Zaracondegui.

El coronel Jos¢ Murature ya es conocido por los lectores
del Boletin del Centro Naval, en cuanto a su hijo el subteniente
José Murature, haremos notar para evitar confusiones que su
verdadero nombre es: José Pedro Custodio Murature, y que fa-
miliarmente se le ha llamado José “P" o Giuseppe, como firma
la carta abajo inserta, o sencillamente Pepe; y es el mismo a quien
el coronel Murature dictaba las cartas “al hijo de Fournier" re-
latdindote la vida del padre, que han aparecido parcialmente en
los ntimeros 484, 485 y 486 del Boletin del Centro Naval.

Estos documentos, creemos no sin cierto fundamento, que
son inéditos; han sido puestos a disposicion del que escribe estas
lineas por su seflor padre don Pedro Zaracondegui y Murature,
nieto mayor del coronel, e hijo tnico de la ya citada dofia Luisa
Murature de Zaracondegui.
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Se trata, pues, de documentos de una procedencia y auten-
ticidad indiscutibles, que hoy ven la luz gracias a las generosas
instancias con que el Boletin nos ha ofrecido sus columnas.

Cada carta va seguida del respectivo comentario, que se ha
juzgado conveniente para interpretarlas con mas facilidad, pero,
desde luego, colocandonos en un punto de vista completamente
imparcial, despojado de todo otro interés que no sea el de la mas
pura verdad. La primera de las cartas dice asi:

Saladero de Rafael (1), agosto 16/1865.
Mi querida Luisa: (2)

Hemos tenido un fuerte combate con los paraguayos, yo estoy
bien, Pepe lo mismo, (3) se porté como la noche en Solis.

Te dejo considerar como yo estaba en aquellos momentos (4),
a pesar que no procuraba sino cumplir con los deberes del honor
que debo, por sostener el pabellon y la insignia que el pueblo de
Buenos Aires y el Gobierno me han confiado.

Pues asi sucedio, gracias al Eterno pude cumplirlo: por el
parte veras los detalles (6), pues ellos son exactos, nado, he au-
mentado, mds bien menos que mds.

El dia 10 bajamos, perdimos dos dias cerca de las baterias,
que (7) ellos de antemano se propusieron hacer sobre las barran-
cas de las Cuevas, que fue suficiente este tiempo para que las
formaran;, y muy bien: divididas en tres divisiones que ocupaban
como una media legua o mas de longitud, servida por una fuerte
division de artilleria e infanteria como de 4000 hombres (X), que
son los que venian por la costa y que entraron en Bella Vista.

Las piezas que tenian era en numero de 40 mds o menos (8),
su calibre de 8 a 32, con un numero muy crecido de infanteria
que destendian y ocupaban una longitud, mds larga de la que
arriba te digo.

Nuestra escuadra se componia de 14 buques de guerra (9), y
como 20 mercantes, todos ellos al costado de los buques de gue-
rra al lado opuesto del fuego, pues ibamos (10) en tres divisiones
que por una mala disposicion involuntaria del jefe, la primera se
adelanto mas de lo que, debia, pero esto no es el caso;, pues a la
primera poco caso le hicieron, a pesar del fuego graneado de fu-
sileria, pues ellos (los aliados) estaban muy bien resguardados.

Nuestro puesto fue de popa de la capitana (11), con una ca-
fionera entre las dos; llego el momento solemne donde ellos espe-
raban a las capitanas, en particular a la nuestra que le tienen

(x) La cifra estd un poco confusa.
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ganas y nos hicieron un fuego tan mortifero de carnion, en cuetes
a la congreve, camisas incendiarias, que nos cubrian; les contes-
tamos con ardor y orden. (12)

Te puedo asegurar que en media hora o tres cuartos de hora,
el “Guardia Nacional" (13) no se veia, pues el humo de ellos y
el de nuestra bateria los confundian. (Asi me lo aseguraron los
brasileros que habian pasado y me vinieron a felicitar cuando
fondeamos.) Les hemos dado una leccion a esta chusma de indi-
genas (14) que no se rien seguro de nosotros.

El pobre Pepe Ferré (15) cayo a mi lado herido, murio en
la amputacion, y el pobre mi amigo Py (16) perdiéo a su hijo,
cuatro timoneles cayeron a un tiempo (17), yo tuve que gober-
nar (18) ayudado por Pepe en un momento tan solemne gracias
a mi poca capacidad. Don Luis arriba de los tambores (19) sin

la menor novedad. Tres granadas y dos balas (20) hicieron esta
masacre.

Lo demdas todo va bien, tenemos siete balas a flor de agua ya
compuestas (21), una mato abajo a un flojo que dio parte de en-
fermo pon la mafniana.

A mi guigue me lo hicieron medio tiras (22). Pero son flo-
jos a nuestros tiros los de enfrente, se tendian de barriga, ahora
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no avanzaron no, (23) encuentran quien les haga frente;, porque
los correntinos no tienen sino caballeria y ellos los castigan con
caniones, (24) pero no te dé cuidado ninguno que espero que ga-
nando venga la fuerza nuestra de tierra, tu los oirds como dispa-
ran (25).

Adios mi querida, mil besos a las chiquitas, (26) a los hijos
todos, a nuestros amigos y amigas y a Tata y mis hermanos (27)
y tu recibe un fuerte abrazo de tu compariero y un fuerte abrazo
de Pepe que esta muy contento (28) de haberse portado como
Amando, Guerrico, etc.

Reciban recuerdos de todos y de Don Luis Py (28 b) que me
da lastima verlo con tanta resignacion.

Tu consideraras como estaré con el pobre Ferré, y su po-
bre madre y hermano. Vea qué compromiso. A pesar que él me
hacia valor porque me decia: «Si yo no tengo nada, usted
no mas se aflige porque me quiere mucho: y yo como a mi Pa-
dre". (29)

Adios, basta de darles penas, sepan que tengo tanta fe a
los que estan al lado del Eterno, (30) que nos miran y nos pro-
tege Dios.

JOSE MURATURE.

(1) — Empieza fechando la carta el 16 de agosto de 1865, es
decir a los cuatro dias de la accion, en Saladero de Rafael, punto
que aparece fijado con maés exactitud en la carta del hijo; hace
luego la introduccion epistolar en los términos de estilo entre
conyuges, e inmediatamente entra en materia comunicando la
sintesis de la accion (2 y 3), agregando después, como para
tranquilizar a su compafiera, que tanto ¢l como el hijo se en-
cuentran bien. Para este Gltimo tiene una paternal mencion.

(4) — No le oculta que tuvo sus preocupaciones con relacion
al buen cumplimiento de su deber, procurando corresponder a la
confianza en ¢él depositada por el Pueblo y el Gobierno. Esto
ultimo lo dice en términos que nos demuestran que no ha per-
dido todavia la tendencia localista. (El/ Pueblo de Buenos Aires y
el Gobierno).

(6) — Indica el parte para obtener detalles, de modo que
lo confirma, agregando que en dicho parte nada aumentd, sino
que, por el contrario, ha puesto mas bien de menos, revelando
en esto que adopta una discreta modestia, compatible con su po-
sicion por la exigliidad de las fuerzas de su mando dentro del
conjunto de las fuerzas navales aliadas.

(7) — Dejando asi impuesta a la destinataria de lo princi-
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pal, relata después la pérdida de dos dias de tiempo, que no
explica en que se emplearon, y que fueron bien aprovechados por
el adversario para fortificar la barranca; menciona como se di-
vidian las bocas de fuego enemigas, longitud de frente que ocu-
paban, y fuerzas de infanteria que las reforzaban, agregando
que alcanzaban a 4000 hombres, que viniendo por la costa habian

entrado en Bella Vista.
En cuanto al numero de fuerzas, la carta parece que dice



EL PASO DE CUEVAS 7

4000, aunque a simple vista la primera cifra puede confundirse
con un seis, por la forma un poco rara en que esta escrita. En
la duda hemos puesto la menor, por estar mas cerca de la cifra
3000 que cita el capitan de fragata T. Caillet Bois, en su texto
de Historia Naval, pag. 436.

Esta contradicciéon entre la cifra que indica la carta y la
que da el parte, (8000) creemos que puede atribuirse, tal vez,
al hecho de que habiendo transcurrido cuatro dias entre la fecha
del primer parte y la de la carta, se habran podido obtener se-
guramente informes mas exactos en cuanto a la cantidad a que
realmente alcanzaba esa fuerza.

(8) — Con referencia a las piezas, su calibre y frente que
ocupaban, coincide con el parte mencionado.
(9) — Al hablar de la composicion de la escuadra, dice que

era de 14 buques de guerra y como 20 buques mercantes, y que
éstos navegaban resguardados por los de guerra y al lado opuesto

Acuarela existente en el “Museo Histéorico Nacional".—Mide 0,42 ctms.
por 1.01 mt. y ostenta la siguiente leyenda: “Obsequio del coronel Don José
Murature. Pasaje de Cuevas. 12 de agosto de 1865”. Donacién del sefior
Felipe Almanza. — (Noétese la altura de las barrancas).

al fuego, lo que no deja de ser interesante, pues aumenta la im-
portancia del espectaculo, y, acaso, en lo tocante a los buques
mercantes, agrega un dato mas a los ya conocidos.

Estos barcos mercantes no se ven en el cuadro al dleo del
Paso de Cuevas que pintd el autor de la carta que comentamos
y que se encuentra en el Museo Naval; como tampoco se ven
en otro cuadro a la acuarela, de la misma accidn, existente en
el Museo Historico Nacional, (el cual segin inscripcion que os-
tenta fue un obsequio del coronel Murature al sefior Felipe Al-
manza), lo que puede atribuirse a dos causas: en primer lugar
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al hecho de que cada uno de esos cuadros representa un mo-
mento del paso, una escena mas bien dicho, y no la acciéon en su
total desarrollo; y en segundo lugar a que, colocandose los auto-
res imaginariamente en la linca de los buques mercantes, que
iban al lado opuesto al fuego, estos ultimos no quedaron com-
prendidos dentro de las dimensiones dadas a esos cuadros. No-
tese también, que en ambos, no aparecen tampoco la totalidad de
los buques de guerra.

De manera que, ateniéndonos a la afirmacion que comenta-
mos, el paso fue hecho por 34 barcos en total, pero observamos
que no menciona la nacionalidad de los buques mercantes. ; Eran
aliados?  (Eran extranjeros? ;Qué cargamentos conducian?
(Quiénes eran los propietarios de esos cargamentos? Demoraron
ellos también para pasar protegidos por los buques de guerra, o
pudieron haber pasado antes? Seria interesante saberlo.

(10) — Cuando relata la forma en que la escuadra cruzé la
zona de fuego, apunta como al pasar una ligera critica para el
jefe brasilero, que tomo6 una disposicion errénea, la que no tuvo,
a su juicio, mayores consecuencias, debido al poco interés mani-
festado por los paraguayos en cafionear a la primera de las di-
visiones; poco interés que se justifica por el deseo de aquéllos
de dejar que toda la escuadra entrara en la zona batida por sus
fuegos, con el fin de causarle el mayor dafio posible haciendo
el cafioneo simultaneo, como se explica en la pagina 437 de la
Historia Naval citada.

El pasaje debia efectuarse descompuesta la escuadra en tros
divisiones. En el o6leo de Murature que hemos mencionado, el
Guardia Nacional aparece ocupando el centro del cuadro, algo a
babor de los otros buques, y mas cerca de las baterias, como si el
autor y actor hubiera querido fijar en forma expresa para la his-
toria el lugar que hizo ocupar a su buque, de acuerdo con las
necesidades del momento, con arreglo a lo que su criterio mili-
tar le aconsejo, para estar a la altura de sus deberes, en concor-
dancia con los conceptos que dejé antes expresados, (4) y con las
disposiciones que para el caso se habian tomado.

(11) — Indica a continuaciéon el puesto que le correspondid
a la nave argentina, para recalcar el hecho de que el fuego lo con-
centraron sobre las capitanas, especialmente sobre la de su man-
do, a la que le tienen gazmnas, segin dice, con lo que, aparte de
puntualizar las preferencias destructoras del enemigo, nos de-
muestra que alli también se repitid la conocida tactica de los
paraguayos de producir los mayores claros posibles en los coman-
dos aliados. Indica la municion que el enemigo empleaba, entre
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ella los cohetes a la Congréve, con camisas incendiarias, que de-
bian ser particularmente eficaces en los buques de madera. El
Guardia Nacional era de hierro.

(12) — Al contestar el fuego dice que lo hicieron con ardor
y con orden, dos condiciones que, unidas a la exacta apreciacion
de las distancias y a la buena direccion, contribuyen a lograr
la eficacia del tiro. Y esto lo corrobora el parte, al decir que
apagaron “un momento el fuego de cuatro cariiones que estaban
a flor de agua en la primera bateria”, con “el primer tiro de la
colisa de proa”. Tenian buena instruccion los artilleros.

(13) — Para demostrar lo refiida que fue la accion, apela
al testimonio de los aliados, que a la distancia, le afirmaron ha-
ber visto al Guardia Nacional envuelto entre el humo de sus pro-
pios cafiones y los del enemigo, con lo que nos prueba que no
quiere guiarse por sus propios juicios. Por otra parte el nu-
mero de bajas es bien elocuente.

(14) — Tampoco oculta el placer que le causa haberles dado
una leccion, para que no so rian, y esto parece que lo dice con
bastante conviccion, como seguro de haberse logrado ese objeto.

Teniente coronel Don Luis Py
Segundo jefe argentino, que firmé el parte del “Guardia Nacional" del
dia 13 de agosto de 1865, relativo al “Paso de Cuevas" y padre del guardia
marina Enrique Py, muerto de resultas de las heridas recibidas en esa
misma accién.
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Y noétese que dice: Les hemos dado. . ., es decir, entre todos, des-
de el jefe hasta el ultimo marinero. Es equitativo en la distri-
bucion de los méritos.

Ademas los califica duramente, en forma que nuestros ami-
gos los paraguayos no merecen, pero esto es disculpable si se
tiene en cuenta que para ¢l eran enemigos, y que en esa fecha
a Murature ya le debian cuando menos un duelo: la muerte del
mayor Pedro Sagari - su yerno, pues era casado con su hija
dofia Ana Murature -, perteneciente a la Legion Militar, primer
oficial argentino muerto en esa guerra, a consecuencia de las he-
ridas recibidas en la toma de Corrientes, el 25 de mayo de 1865.
(fecha también del primer triunfo argentino en esa campaifia).
Se explica que sus juicios sobre el adversario no sean amables.

(15) — Luego empieza a relatar como clarearon las filas de
su gente: Ferré a su lado. La punteria enemiga habia andado
bien cerca de la persona del jefe.

Este guardiamarina Ferré, muerto durante la amputacion,
era hijo del que fue gobernador de la provincia de Corrientes,
don Pedro Ferré, procer de la resistencia contra Rosas, y miem-
bro también de la Comision de Negocios Constitucionales del Con-
greso Constituyente de 1853.

16) — EI hijo de Py. Obsérvese que dice: “el pobre mi
amigo Py”. No era solamente un subordinado, era también un
amigo. Notese ademds lo siguiente: el coronel Murature tenia a
bordo a un hijo, el subteniente José P. Murature, y el teniente
coronel Py tenia también a bordo a un hijo, el guardiamarina En-
rique Py, muerto en la accion, en el mismo barco que tripulaba
el padre. Tanto en los padres como en los hijos, la diferencia
jerarquica era de un grado.

El proceder de estos dos hombres, que van con sus hijos a
defender la patria de su adopcion, en una guerra exterior in-
justamente provocada, como para ensefiarles con su ejemplo como
deben defender la tierra de su nacimiento, ;jno pone al descu-
bierto la existencia de una honrosisima tradicion en nuestra ma-
rina?

(17) — Cuando refiere como cayeron los cuatro timoneles, no
se puede relatar un hecho mas dramatico con menos palabras.
Una vez mas comprobamos que la punteria de los paraguayos
era nimero uno y la municién fabricada con materiales excelen-
tes, a juzgar por los estragos. Seglin el parte, uno fue victima
de un cohete, y los demas alcanzados por fragmentos de gra-
nadas.

(18) — Al decir que tuvo que hacerse cargo del gobierno de
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la nave, ayudado por su hijo Pepe, debido a su “poca capacidad”,
alude sin duda al hecho de que era quebrado, y, por lo tanto,
imposibilitado por esa causa para hacer mucha fuerza manejan-
do el timoén.

Segun tradicion familiar, se habia quebrado el 7 de julio de
1859, resbalando sobre la sangre de su hijo Alejandro, muerto
en su presencia en la sublevacion del vapor General Pinto, mien-
tras pretendia sofocar la sublevacion, tratando a la vez de de-
fender al padre, que era a la vez su jefe inmediato. Pagd Ale-
jandro su intento con la vida. Fue como un doble tributo ren-
dido al deber militar y al amor filial. En ese hecho el coronel
Murature fue también herido y tomado prisionero. Con su
muerte algo tuvo que ver esta quebradura, pues se le agravé mu-
cho en en los tltimos meses de su vida.

(19) — Puntualiza después la ubicacion de don Luis Py,
sobre los tambores y expuesto como el que mas, a las balas, alen-
tando con su accion y su presencia a los artilleros, e ileso, fe-
lizmente.

Extraordinaria complexion la de este hombre fuerte: le
matan al hijo y subordinado casi ante su vista se puede decir,
y sigue combatiendo, como para demostrar el hondisimo arraigo
y el carifo entrafiable que habia tomado por la argentina tie-
rra, al punto de que es capaz de sacrificarse ¢l y afrontar con
valor el sacrificio de lo mas caro de sus afectos, antes que per-
mitir que un tirano extranjero venga a hollarla impunemente
con su prepotente planta!

Era la transformacion étnica, que de tiempo atrds se ve-
nia logrando ampliamente por el liberalismo sano, que hoy es
la esencia medular de nuestras instituciones.

Py, con su actitud, demuéstrase un digno compafiero de su
no menos digno jefe: Murature.

(20) — EI resumen que hace diciendo que cinco impactos,
de los cuales tres granadas, fueron los causantes de las 15 bajas
entre muertos y heridos que menciona el parte, confirma una
vez mas la excelente calidad de la municion y punteria para-
guaya.

(21) — Al referirse a los impactos que el barco tiene a flor
de agua, da un detalle que amplia los del parte a que aludimos
y que puede servir a los entendidos, para apreciar mejor las di-
ficultades que tuvieron que vencer durante el paso a causa del
certero fuego enemigo, que llegd en sus efectos hasta la bodega
matando a un enfermo. Ademas el parte del 13 dice que en la
maquina un carbonero fue herido de bala de cafion. Esto cree-
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mos que es muy importante. Es interesante que a los cuatro
dias esos rumbos ya estaban compuestos. No perdian tiempo.

(23, 24 y 25) — Relata al final el efecto del fuego de los
aliados sobre el enemigo, fuego que éste tratd prudentemente
de evitar cuerpo a tierra, sin haber avanzado después de la ac-
cion, lo que atribuye al hecho de que en esa oportunidad hubo
mas igualdad de armas, artilleria por ambas partes, para con-
cluir confiando, en forma un tanto optimista, en la disparada
de los paraguayos por accion de las fuerzas argentinas de tierra.
En esto nos parece que se ha equivocado. Los paraguayos de-
mostraron que no eran hombres de disparar.

(26) — La despedida concuerda con el preambulo de la
carta, agregando un recuerdo para cada uno de las parientes
mas cercanos y amigos: las chiquitas son las hijas del mayor
Sagari, huérfanas hacia pocos meses, Maria y Pedro; (27) —

Sello que usaba para lacrar su correspondencia el guardiamarina Don José

Ferré, muerto también a raiz de las heridas recibidas durante el Paso de

las Cuevas. Notese la claridad del apellido: Ferré, que se ha escrito a veces

'"“Ferrer”, diandose este ultimo nombre a una torpedera que se radié hace
pocos aifios.

Tata era el padre don Francisco Murature; los hermanos eran
Francisco (hijo) y Manuel, mas bien dicho medios hermanos
por cuanto el padre habia sido casado en segundas y terceras
nupcias. Pepe ya sabemos quién es (28) — Amancio era uno
sus secretarios, el que mas tarde fue Dr. Amancio Alcorta, a
quien Murature, cuando se recibi6 de abogado, le regaldé un
cuadro pintado por ¢l representando el bombardeo de Itapirt.
Guerrico es el que posteriormente fue el contralmirante Mar-
tin Guerrico, Director de la Escuela Naval, fallecido el 9 de oc-
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tubre de 1929. Y véase lo que son las coincidencias, el mismo
dia que muri6 el contralmirante Guerrico fueron inhumados
los restos de un nieto del coronel Murature e hijo del subte-
niente José P. Murature, el Dr. José Luis Murature, fallecido en
Hamburgo el 15 de septiembre del mismo afio, que pertenecid
a la redaccion de La Nacion, que fue ministro de Relaciones Ex-
teriores en el gobierno del Dr. de la Plaza, e iniciador del tra-
tado del A.B.C., y que concretdé sus ideas en materia de confra-
ternidad americana por medio de la expresion: a + b + ¢ =
paz y progreso. Fue también colaborador de la Comision re-
formadora del Codigo de Justicia Militar, que como sabemos se
aplica también en la Marina. De modo que tres generaciones
de Murature estuvieron vinculadas a la Armada Nacional.

(28 b) — Cuando habla de la resignacion de Py, le hace jus-
ticia. En efecto: la carta de don Luis a la esposa comunican-
dole la muerte del hijo, puede mencionarse como un modelo de
resignacion. Aparecid en La Nacion Argentina del 25 de agosto
de 1865.

El jefe habla por experiencia, puesto que, al igual
que su entonces subordinado, él también ha visto morir a un
hijo a bordo de un barco do su mando y en su presencia, aun-
que en situaciones bien distintas: Murature en una guerra in-
testina, Py en una guerra exterior. En el primer caso era un
sacrificio por la wunidad, en el segundo por la integridad na-
cional.

(29) — Lo que afirma con respecto a Ferré, nos demuestra
la entereza con que éste supo afrontar la muerte, y ello, como
se vera, es ampliamente corroborado por lo que dice Pepe Mu-
rature.

El compromiso con la familia de Ferré se justifica: el
brigadier general Pedro Ferré, en representacion de la provin-
cia de Santa Fe, habia hecho compaiiia a Murature cuando fue
a Parand, a bordo de la Constitucion en busca de los restos de
su hijo Alejandro, para darles sepultura en Buenos Aires.

(30) — La despedida final es como la reafirmacion de su
fe, basada en el recuerdo de los muertos: todos los hombres de
raza fuerte han guardado siempre carifioso recuerdo y han ren-
dido respetuoso culto a sus muertos.

¢

Se trata, pues, de una carta historica, descriptiva y fami-
liar, redactada en el estilo llano que a este ultimo caracter co-
rresponde. Estd escrita en papel de 13,5 por 21 cm. y ocupa
cinco carillas con letra clara, habiendo en ella tres correccio-
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nes, lo que nos hace pensar que posiblemente ha sido escrita
sin borradores previos. Observando el original, sobre todo en
la primera parte, parece que hubiera sido escrita con algun apre-
suramiento.

Es interesante destacar que en ella define el concepto que
tiene de su responsabilidad, y sus preocupaciones por estar a la
altura que corresponde en el cumplimiento de sus deberes, y
esto, como lo demas, escrito todo de su pufio y letra.

El relato lo hace colocandose en un punto de vista ade-
cuado a su jerarquia, transmite una impresion general del con-
junto y explica a la vez su pensamiento.

Sus juicios son claros, concretos y concluyentes, aun en
aquellos en que puede estar equivocado; es severo para el cum-
plimiento del deber, parco en el elogio, y cuando hay algin mé-
rito sabe distribuirlo entre todos sus subordinados. No emplea
el modo superlativo. No usa eufemismos: es un militar. Es un
jefe.

Por el género literario a que este documento pertenece, ca-
rece de muchos detalles propios de un estudio técnico militar y
naval; mas no obstante, por su procedencia y por la fidelidad
que indudablemente debemos atribuir al relato, puede servir muy
bien para facilitar un trabajo de esa indole, relativo al tema
que nos ocupa.

II

Antes de hacer el comentario de la carta de José P. Mura-
ture, conviene puntualizar un poco su situaciéon, por cuanto ello
nos va a permitir interpretar con mas facilidad algunos parra-
fos de la misma.

Va a la guerra a defender el pabelldn de su patria, como
subordinado del padre, llevando sobre si la responsabilidad re-
sultante del formidable precedente familiar dejado por el her-
mano (18), y, como hombre sensible a las solicitaciones del amor
propio, debia estar convencido de que, llegado el caso, tenia el
deber de seguir el ejemplo de su hermano, pues su dignidad de
marino no le iba a permitir seguramente presentarse ante el
pueblo, o ante su gobierno, ni ante su propia familia (especial-
mente ante la madre dofia Luisa y hermanas Rosa, Josefa, Ana y
Luisa), en inferioridad de méritos con relacion a ninguno de
los de su clase.

Co-depositario de las esperanzas puestas en ese puiado
de hombres que componian la tripulacion del Guardia Nacional,



EL PASO DE CUEVAS 15

y consciente de su triple deber, no es de extrafiar entonces que
relate sus impresiones con toda franqueza, cuando, después de
un momento de peligro, puede dar rienda suelta a sus pensa-
mientos.

Esta circunstancia es la que hoy, felizmente, nos permitira
conocer algunos detalles que de otra manera hubieran quedado
tal vez completamente ignorados. Veamos la carta:

Mi querida Lima: (31)

Como te decia en mi ultima el 10 del presente (32) nos pu-
simos en marcihai aguas abajo (33) hasta que llegamos a Turu-
pl, (34) como diez o doce leguas de nuestro punto de partida.
Aqui permanecimos fondeados hasta el 12 por la marnana, en que
nos pusimos nuevamente en movimiento en direccion al Saladero
de Rafael del Sar (35). Antes de ponernos en marcha unos
obrajeros que estaban en el Turupi, nos dijeron que en Cuevas
(barrancas que estan antes de llegar a lo de Rafael) (36) habian
puesto unos carfiones y bastante infanteria (37). Después de al-
gunas horas de camino, nosotros que ocupabamos el quinto o
sexto lugar, a popa del Amazonas (38) empezamos a oir los tiros
de carion.

En ese momento miré al caro padre, que con la serenidad
de que se halla revestido cuando se encuentra en familia, con-
templaba con la sonrisa en los labios el nutrido fuego que hacian
los paraguayos (39).

(40) Lo que paso por mi en esos momentos me es imposible
manifestartelo. Una especie de horror se apodero de mi, porque
me parecia que ya no lo iba a ver mds, pero después recordé que
estaba delante de una tripulacion a la que debia presentarme se-
reno, y sobreponiéndome al amor filial, vi que si me dejaba. do-
minar por éste, mi honor se hallaria comprometido, me hice supe-
rior a todo, y con una especie de serenidad de que no me habria
creido capaz, oi. el silbido de las infinitas balas que cruzaban so-
bre este cascajo (41).

Excusado me parece decirte que ni por un momento me se-
paré de mi venerable viejo (42) : asi es que, cuando una bala de
canion hiri6 a Pepe Ferré, que estaba a mi lado, y una granada
paso fuera de combate a los cuatro timoneros que detras de nos-
otros gobernaban el timon, le dije a Tata estas solas palabras:
“Tata, el timon” (43).

Estando éste abandonado, porque solo Tata y yo estabamos
alli, rodeados de heridos, empuiiamos los dos la barra del timon
y empezamos a gobernar, salvando asi al buque de una varadura
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que habria ocasionado el sacrificio de todos nosotros (44). Asi
permanecimos unos diez minutos, olvidandonos de nuestro peli-
gro personal, por salvar el buque que ostentaba nuestra preciosa
bandera de combate.

Cuando me vi en esta, posicion tan peligrosa, crei, querida,
no volverlas a ver mas y me arrimaba todo lo que me era posible
al pobre Tata creyendo poder evitarle la muerte de ese modo.

Era un cuadro lo mas conmovedor, mi cara Luisa, ver en me-
dio de muertos y heridos al padre y al hijo, arrostrando entre el
humo de los cariones y el silbido de las balas, una muerte casi se-
gura (47). El suceso del “Outram” fue espantoso y sangrien-
to;, pero no tan imponente como éste (48) ; en aquél las victimas
se vieron todas a un tiempo, pero en éste las personas se veian
desaparecer por intervalos, lo que causa una, impresion tan dolo-
rosa como tu no te lo podrds figurar (49). Cada vez que me
acuerdo del suceso del timon me parece imposible que, habiendo
estado la muerte tan cerca de nosotros como lo ha estado, no ha-
yamos recibido ninguno de los dos ni un astillazo siquiera. Cudn
cierto es, queridal, que la Providencia y los nobles corazones ha-
cen invulnerables los cuerpos de tu amado padre y de tu generoso
hermano (50).

El pobre don Luis ha tenido la desgracia de perder a su hijo
Enrique. Me parece que no liaria mal don Pedro con mandarle
una carta de pésame. Una bala de caiion le llevo la pierna, de
cuya herida murio a la noche (51). Al pobre Ferro que estaba
como a urna, cuarta de mi, una bala de carnion le llevo el nacimien-
to de la pierna por la parte de adelante. El 13 lo amputaron,
pero a pesar de los esfuerzos que se hicieron, por salvarle, murio
durante la amputacion. Me parece muy dificil encontrar un mu-
chacho mas sufrido que este pobre, ha muerto sin proferir una
queja, sin derramar una lagrima (52).

Marineros han muerto dos y los heridos que hay que son
como nueve se hallan asistidos por esta personilla.

Si, querida, cuando vi que ninguna herida habiamos reci-
bido ni Taita ni yo, me dediqué a asistir a los heridos como lo po-
dria hacer con un hermano; asi es que todos me quieren y me
miran con mucho respeto. A un pobre que le han cortado una
pierna 'y como es natural es al que me contraigo mds, por ser
uno de los de mas gravedad, me decia los otros dias: “;Oh! Us-
ted es un dngel” (mird yo dngel, con cada cimiento mas grande
que un zueco genoves), “usted, es muy bueno, tiene mucha bon-
dad con un pobre marinero”. Como comprenderds cosas que me
halagan mucho y en las que cifro mi orgullo. Vieras qué cara ponen
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El sub teniente Don José Pedro Custodio Murature
Segiun fotografia obsequiada al padre, coronel Don José Murature, con la si-
guiente dedicatoria: "A mi querido viejo.—Mayo de 1865". Es el autor de la
segunda carta que comentamos.

cuando 10s voy a ver; que es cuatro o cinco veces al dia, pues les
llevo oporto, galleta fina, naranjada o lo que precisan, siempre
me esperan con impaciencia (53).

Urtubey esta herido de una bala de fusil que le paso las dos
piernas, pero sin causarle gran dario (54).

Por el “Espigador" me parece que van a ir Enrique, Ferré,
Urtubey y los demas heridos (55).

Después del baile me decia don Luis: Puedes asegurar que te
has hallado en un combate muy serio; pues no me acuerdo ha-
berme hallado en una accion en que menudearan tantas balas; es
lo mismo que si nos hubiéramos batido con un navio de 80 cario-
nes (56).

Esto me lo decia porque habia, tres baterias que entre las tres
tenian 40 6 50 cariones, segun nos dijo un patron de buque de
vela que las contéo con toda calma. (57) [Cudl seria el numero
de carniones que a un mismo tiempo nos introdujeron seis balas,
de las cuales 4 pegaron en la popa, junto con una granada! (58).

Todos se han portado perfectamente a bordo (59). Los bra-
sileros, solo algunos comandantes han estado arriba (60). Con
decirte que nuestro cascajo solo ha hecho mds fuego que toda
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la escuadra imperial, me parece decirte suficiente (61). Las ba-
terias las pasamos completamente solos sin ponernos al abrigo de
ninguna canionera (62). Casi todos los comandantes brasileros
han venido a felicitar al viejo por su comportacion durante el
combate y el jefe a quien fue a visitar Tata le dijo: Que habia
admirado su proceder y que se lo habia comunicado a su almi-
rante (63). Qué satisfaccion para nuestro caro vecchio, eh? Ha-
ber salvado a su hijo, haber hecho flamear con toda, calma (pues
ibamos a media fuerza) durante tres cuartos de hora el pabellon
que nuestra Patria le confio; haber llamado la atencion a toda
una escuadra tan colosal como la brasilera, bajo una lluvia de
balas de todo calibre!. .. jOh! querida, son satisfacciones inmen-
sas que valen un mundo de oro (64). Pobre Tata, vieras que
cara mas interesante pone en el momento del peligro, con que
serenidad lo afronta, con qué flema ve pasar las balas. Seria
preciso ser muy flojo para tener miedo a su lado.

Adios, mi querida, otra vez sera mas detallado.

Amancio, Guerrico, etc., todos estan buenos (68). Hazme el
favor de no mostrar esta carta a nadie, porque lo que se dice a
la hermana, al referir los hechos, no se dice a nadie; porque pue-
den creer que es para hacer alarde de lo que no pretenda ser que
lo manifiesto (69).

Creo que lo mucho que me tenia preocupado la vida de nues-
tro querido amigo y padre, es lo que no me ha permitido asus-
tarme durante la funcion (no muy agradable por cierto). [Qué
de balas de fusil y de carion, santo Dios!

Tengo que escribir otros fiambres como este a casa, por eso
no me estiendo mas. Si concluyes ésta sin dormirte, avisame asi
te daré los diplomas de: Diosa del insomnio (71).

Adios, querida, recuerdos a don Pedro, Pedrito (72) y demds
amigos y tu recibe un abrazo de tu hermano que te felicita por
nuestra semi-resurreccion (73).

GIUSEPPE.

Aosto 18 de 1865. (74)

P. D—Tu cruz no se ha separado un momento de mi pe-
cho (75).

(31) — Empieza la carta en los términos que son de estilo
entre hermanos. Por entonces el autor era soltero. Ninguna per-
sona mas indicada que una hermana para escribirle en el tono
confidencial en que lo hace.

(34) — Con el nombre Turupi puntualiza el lugar donde es-
tuvieron fondeados dos dias, confirmando también el tiempo que
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duré aquél (7), pero tampoco dice en qué fueron empleados, ni
el porqué del fondeo.

(35) — Agrega después que la navegacion fue en direccion
al Saladero de Rafael del Sar, con lo que nos aclara el lugar en
el cual fech6 el padre la carta antes comentada (1), que sblo
dice Saladero de Rafael. Han estado, pues, navegando frente a
lugares hasta cuyos propietarios eran para ellos perfectamente
conocidos. Solo asi se explica que el coronel Murature, refirién-
dose a Rafael del Sar, le llamara solamente Rafael. En igual
forma lo llama Pepe en el paréntesis. Y efectivamente, los del
Sar han sido amigos de la familia Murature.

(36) — Con el dato que les dieron los obrajeros, quiere de-
cir que ya salieron sabiendo lo que iba a ocurrir frente a
Cuevas.

(37) — Al mencionar las fuerzas que ocupaban las barran-
cas no hace mencion del nimero, lo que nos impide controlar
una vez mas la cantidad a que se refiere la carta anterior (7).

El “Guardia Nacional" encabezando una linea de buques, segin dibujo a
pluma del coronel Don José Murature.—(El segundo buque parece ser el
“Constitucion”, y el ultimo el “Rio Bamba').

(38) — El lugar que ocupaban en la linea coincide con el
que se ha mencionado (anteriormente (11).
(39) — En cuanto a la serenidad del jefe, ella debia ser

natural, pues no era hombre que iba a entrar en combate la pri-
mer vez ese dia.

(40) — Por el contrario cuando Pepe relata la impresion
que le produjo la entrada en accion, hace pensar que acaso alli
recibio su bautismo de fuego, no obstante lo cual se sobrepuso en
¢l su amor propio de marino.

En aquel tiempo, no era raro ver que oficiales pasaran del
ejército a la escuadra, o vice-versa; asi por ejemplo el coronel
Charlone, que formé la Legion Militar, y el mayor Pedro Sa-
gari, ya citado, que también formdé parte de la misma, pertene-
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cieron a la escuadra, y el que mas tarde fue almirante Solier, ha-
bia pertenecido al ejército.

En una carta sin fecha, pero que a todas luces es anterior a
la que comentamos, dirigida por Pepe a la misma hermana Luisa,
le dice que: “ .Se corre con mucha generalidad que nuestro
batallon y el de Morales, van a salir campana..." ; y de este mo-
do quedaria explicado porque hace el relato de la impresion que
le causa, el primer combate naval en que toma parte. Del ejér-
cito habia pasado a la escuadra.

(41) — Cuando habla del barco lo llama cascajo, algo des-
pectivamente, lo que no tiene nada de extraflo; por entonces era
bien sabido que el Guardia Nacional tenia mas de diez afos de
navegacion en aguas nacionales, sin contar los que pudo haber
tenido antes de venir al pais, hecho que hoy nos resulta impo-
sible precisar, pues en su historial no se mencionan. Era un
barco mercante armado en guerra.

Thompson, hablando de la escuadra brasilefia (pag. 87 - Gue-
rra del Paraguay), dice que estaba compuesta por unidades que
eran hermosos vapores de guerra, y al referirse a la argentina
dice que consistia en dos viejos y carcomidos vapores mercantes,
que apenas podian moverse de su fondeadero. Uno de ellos era
el ex-paquete “Camila” (pag. 71), que como se sabe era
el Guardia Nacional. El juicio de Thompson sobre este barco es
tal vez exagerado, pero de todas maneras sirve para demostrar
que no se trataba de un barco en estado sobresaliente.

(43) — La relacion de la forma en que cayeron Ferré y los
cuatro timoneles — todos a un tiempo — concuerda con la que
da el padre (17), pero no del todo con el parte del dia 13, que
dice que estos ultimos fueron victimas de cohete y granada y no
de granada solamente como dice Pepe., Y parece que fue el pri-
mero en apercibirse de la caida de los timoneles: Tata el timon
fue la llamada al que podia tener en ese momento su atencion
puesta en otro aspecto del combate.

(44) — Si a raiz de la caida de los timoneles, y de no ha-
ber sido retomado de inmediato el gobierno del barco, éste hu-
biera varado; qué mas hubieran querido los artilleros paragua-
yos que tener al frente, a la vista y a corta distancia, al Guar-
dia Nacional convertido en blanco fijo, para hundirlo a cafiona-
zos ! No era un acorazado; o encorazado como se decia entonces.

De modo que el jefe superior argentino, con el solo ayudan-
te que quedaba a su lado, gobernaron el barco en ese momento
dificil, hasta que seguramente fueron reemplazados los muertos.
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En el estado demostrativo de la fuerza efectiva a bordo del
vapor Guardia Nacional en agosto 1865 figuran tres baqueanos,
que ni en los partes, ni en estas cartas se dice qué participacion
tuvieron durante la accion.

(47) — Cuando se refiere al cuadro, estd dando, acaso sin
querer, un motivo que bien pudiera ser de utilidad para el pincel
de algun artista.

(48) — Al dar su opinion sobre lo imponente del combate,
nos reafirma en la creencia de que por haber prestado antes
sus servicios en tierra, era la primera vez que participaba en un
combate naval.

(49) — El Outram fue un barco cuyas calderas explotaron es-
tando anclado frente a Buenos Aires, y a bordo del cual se en-
contraba Pepe. Se salvo por milagro.

(50) — Indudablemente estd en lo cierto cuando comenta
la suerte que tuvieron al no recibir ni un astillazo, pues a juz-
gar por ambas exposiciones no anduvieron mezquinandole el
cuerpo a las balas. En cuanto a lo de gemeroso es una chistosa alu-
sion a la posicion moral en que se encuentra.

(51) — El relato de la muerte de Py, concuerda con el que
ya hemos leido (16 y 28 b.) hecho por el padre. Don Pedro era
el cuiado de Pepe, casado con la hermana, destinataria de la car-
ta que comentamos; Don Pedro Zaracéndegui y Muiioz, padre de
quien nos ha entregado los documentos pre-insertos, y abuelo por
lo tanto del que escribe estas lineas.

Esta indicacion sobre el pésame se explica: Don Luis Py
era de origen catalan y habia llegado al pais como capitin de
un barco de los que hacian el trafico con la costa de Africa.

Perteneci6 a la escuadra de, la Confederaciéon y habiendo re-
suelto pasarse a Buenos Aires, se radicO en las cercanias de
San Nicolds dedicandose a cuidar ovejas. Alli residia el cufiado
de Pepe, y es a ¢l a quien Don Luis Py solicitd se interesara en su
nombre ante el coronel Murature para que se le incorporase a la
escuadra. Asi lo hizo y Don Luis Py entr6 en la escuadra.

Siempre fue muy amigo de la familia de Murature, tan asi
que mas tarde Dofia Luisa Murature de Zaracondegui fue ma-
drina de su segundo matrimonio, con la seforita de Bozzano,
de la amistad de los Murature.

S6lo una vez esa amistad del coronel Don Luis Py se nublo
un poco, y fue a raiz de la revolucion del 74, cuando Muratu-
re fue dado de baja por su conocida y estrecha relacion con el
general Mitre.

Saliendo Murature de la casa de gobierno, se encontré6 con
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Don Luis, quien, aunque muy amigo, era del bando contrario;
empezaron a caminar juntos, y entonces Murature le dijo: “Don
Luis a Ud. le perjudica mi compailia, asi que serd mejor que
nos separemos". A lo que Py contesto: “Es cierto, yo no se
lo queria decir”; y se separaron. Habia verdadera lealtad para
comprender sus reciprocas situaciones. Don Luis hubiera sido
capaz de comprometer su posicion antes que negar su com-
paiiia al amigo. Posteriormente esa nube se disipo: Muratu-
re habia estado a la altura de su amistad.

(52) — La muerte de Ferré en la forma que ésta y la an-
terior carta (16) y 29) nos la descubren, ;no es una joya del
valor militar?

Ese muchacho que muere sin proferir una queja, sin derra-
mar una lagrima, y que todavia tiene valor para alentar al pro-
pio jefe que se interesa por su salud, ;jno revela un gran espi-
ritu militar y un acendrado espiritu de sacrificio? Puede citar-
se como modelo de marino.

Es como un hermoso diamante de primer agua que presen-
tamos en la bien extendida palma de la mano, por si queda toda-
via alguien que sostenga que la marina argentina no tiene tra-
diciones.

Era un deber dar a conocer en todos sus detalles la forma
en que muri6 Pepe Ferré y la mejor manera de cumplirlo es di-
fundirla por medio de las paginas del “Boletin del Centro Na-
val" saturadas siempre de sano nacionalismo.

53 — Después, cuando dice que se dedicd a cuidar a los he-
ridos, nos revela como el peligro une a los hombres de todas las
jerarquias y como se fortifican los lazos de la disciplina cuando
el subalterno ve que un superior, que en el peligro supo dar el
ejemplo, sabe también de motu propio llegar hasta su lecho de
enfermo, para decirle una palabra de aliento, como asimismo
para proporcionarle todo lo que estando a su alcance puede ali-
viar la situacion de aquél o facilitar su restablecimiento.

Estas actitudes, no hay duda que ejercen gran influencia
moral sobre el espiritu del subordinado, convencido asi de que
el jefe comprende perfectamente que todos son seres humanos,
y que, llegado el caso, a todos puede igualar el sufrimiento.

No hay duda de que Pepe, al proceder en esa forma, contaba
con la anuencia ticita del padre, sobre cuyo prestigio debia re-
fluir también, indudablemente, el resultado de este proceder.

(54) — Lugo relata la herida que recibi6 Urtubey, cruza-
das las dos piernas por una bala, el mismo que mdas tarde fue
el primer director de la Escuela Naval. Este es el oficial herido
que menciona el parte.
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(55) — Y mas abajo, que el Espigador traera posiblemente
los muertos y heridos a Buenos Aires, vapor transporte, sin duda.

(56) — La opinion de Don Luis Py sobre el encuentro es
interesante, pero requiere una aclaracion: los navios antiguos
de 80 cafiones, s6lo podian hacer fuego con 40 piezas por ban-
da, que es lo que habria ocurrido en este caso de haber combati-
do con uno de ellos.

Hoy los mas grandes buques de guerra, indudablemente no
llevan tantos cafiones, pero en cambio son madas perfectos y pue-
den volverlos casi todos a una sola banda.., y con qué resul-
tado!

(57) — Agrega que entre las tres baterias tenian 40 6 50
cafiones, dato obtenido de un patrén de buque a vela que tuvo
tiempo de contarlos con toda tranquilidad, porque ¢l no in-
tervenia en el asunto y su buque no era blanco, desde luego.

De todas maneras, el dato aclara suficientemente la opi-
niéon de Don Luis Py, y nos demuestra también que, como dijo
el coronel, en el parte se ha puesto mas bien de menos que de
mas (6), pues alli se dice que los cafiones eran de 36 a 40.

(58) — Cuando dice que seis balas los alcanzaron a un tiem-
po, corrobora lo afirmado por el padre, de que al Guardia Na-
cional, por ser capitana, le tenian ganas. (11) Como de salvas
era el efecto del fuego paraguayo.

(59) — La afirmacion de que todos se portaron bien a
bordo no hubiera sido necesaria después de la relacion que
hace, pero se ve que quiere sin duda recalcarlo.

(60) — Cuando dice que de los brasileros, solo algunos co-
mandantes han estado arriba, viene a destruir lo que afirma
Thompson (pag. 93) de que no se veia un alma sobre cubierta.
Haber algunos es cosa muy distinta a no haber ni un alma.

(62) — EI paso hecho sin buscar la proteccion de las caio-
fieras y contestando con las propias piezas al fuego enemigo, co-
rrobora, ahora si, lo dicho por Thompson (pag. 93) de que la
tripulacion del Guardia Nacional se comport6 bizarramente.

Queda asi probada la calidad superior de esa tripulacion,
que a fuerza de valor y de energia, demuestra bajo el nutrido
fuego enemigo, tener todos los antiguos y gastados mecanismos
del barco, sometidos al pleno y absoluto dominio de su atenta e
inquebrantable voluntad, y a la vez, estar impulsada por un
fuerte y recio espiritu combativo.

Yen esta prueba, consistente en sacar con ¢éxito un rendi-
miento insospechado a ese material anticuado, y ofrecida en
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El teniente secretario Don Amancio Alcorta
que refrend6é el parte del dia 13 de agosto de 1865, firmado por el teniente
coronel Don Luis Py.—Fotografia por P. Bernadet, de Corrientes, obsequiada
al coronel Don José Murature con la siguiente dedicatoria: “Recuerdo de
“ carifio y gratitud a mi querido coronel Murature, del secretario y amigo.
“Amancio Alcorta. Corrientes. — “Guardia Nacional”, enero 4 de 1866”.

presencia de la escuadra aliada, se transparenta otra de las tra-
diciones honrosas de nuestra marina: en ella siempre la calidad
del material humano ha sido muy superior a la calidad del ma-
terial de guerra.

(63) — Las felicitaciones de los jefes aliados, son un ras-
go de hidalguia hacia los argentinos. Rasgo propio de quie-
nes procede. Justo es reconocerlo. ;Como no iban a causarle
satisfaccion a Murature? Y como ratificacion de ellas, en 3
de noviembre de 1865, el almirante Barroso ofrecid al coronel
Murature su retrato con la expresiva dedicatoria que en repro-
duccién fotografica acompafiamos, (pag. 25).

(64) — Luego cuando preparando el final, hace como un
resumen de los hechos, para dar rienda suelta a sus sentimien-
tos, se nos revela en uno de los aspectos mas interesantes, ha-
ciendo recaer sobre este parrafo parte de los méritos esenciales
del caracter confidencial de esta carta.
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El almirante Barroso
Seguio fotografia obsequiada al coronel Murature con expresiva dedicatoria.
Notese: noviembre 3 de 1865, es decir a poco menos de los tres meses después
del “Paso de Cuevas".

Hombres de esa clase, que sepan lo que significan esas satis-
facciones inmensas que valen un mundo de oro, que no son nada
mas que las satisfacciones del deber cumplido, son los que se ne-
cesitan en las instituciones armadas, para que al resguardo de los
elementos confiados a su valor y a su pericia el pais pueda dedi-
carse tranquilamente al trabajo, para que la nacionalidad se for-
tifique, para que el Estado como organo juridico de la nacién
se perpetiie, y para que el simbolo que lo representa no sea una
estrella fugaz en la constelacion formada por las ensefias de to-
das las naciones civilizadas de la tierra.

En el paréntesis que hay en este parrafo dice que fueron
a media fuerza, lo que acusa una contradiccion con el parte
(Cabral, pag. 14), que dice que fueron a un cuarto de fuerza,
pero seguramente durante el pasaje habran ido alternativa-
mente a media o a un cuarto de fuerza, segin lo reclamaran
las circunstancias, y no olvidemos que habiendo llegado las ba-
Is de cafiéon a la maquina causando heridos (21), pueden igual-
mente haber causado otros destrozos, justificindose asi esta
disminucion de fuerza.

(68) — Amancio y Guerrico ya sabemos quienes son. (28).

(69) — Reclama reserva para esta carta, fundado en su
caracter confidencial y para que no se interprete como un alar-
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de. Este pedido es el que nos hace pensar que se trata de un
documento inédito, pues, es casi seguro que por parte de la des-
tinataria ese pedido se ha cumplido. Con la carta anterior se
encontraba en un sobre de 8 ctms. de alto por 14,5 de ancho, con
esta leyenda: Las cartas recibidas el lunes 21 de agosto después
del combate naval del 12 del mismo mes - 1865.

(71 y 72) — Dice que no se extiende mas por la necesidad
de escribir otros fiambres para su casa y se ha escrito 135 renglo-
nes en total, segiin el original. Pedrito, es quien hoy nos ha acla-
rado algunos pasajes de estas cartas.— (Mi sefior Padre).

(73 y 74) — La fecha de la carta es 18 de agosto, 6 dias des-
pués de la accion y 2 después de la fecha de la carta del padre.

¢

La carta que acabamos de comentar, reune los mismos ca-
racteres de la anterior, estd escrita en cinco carillas de papel
de 20 x 27 ctms., con pulso firme y caligrafia clara, hecha en
muchos renglones casi sin levantar la pluma, unidas las pala-
bras por los perfiles de las letras, con las caracteristicas propias
de las personas que tienen facilidad para redactar.

Da también una idea general del encuentro; sus juicios son
mucho mas personales y en cierto modo admirativos, sobre todo
en lo referente al padre, sin olvidar tampoco a los demds; y en
conjunto su exposicion es de un tono bastante patriotico.

En el padre prima mas el raciocinio, en el hijo, en cambio,
el primer lugar lo ocupa el sentimiento.

III

En definitiva, se trata de dos cartas muy interesantes, que
han de ser de utilidad, tanto a los que por aficion se dedican al
conocimiento de estos hechos, como a los entendidos para la
mas exacta apreciacion de los detalles relativos a esta accion.

Buenos Aires, noviembre 10 de 1931.

NOTA. — El autor del trabajo que antecede, empefiado en escribir la
biografia del coronel Don Jos¢ Murature desde el punto de vista de su ac-
tuacion como marino y queriendo asi mismo recopilar en un album su pro-
duccion  artistica, agradecera a toda persona que posea documentos relati-
vos al mismo, quieran darle autorizacion para copiarlos o permitirle sacar
fotografias en caso de poseer algun cuadro o dibujo en su poder, para lo
cual estimara le envien aviso por carta a la calle Canning 1761 y aun tele-
fonico en el mismo domicilio al 7720 Palermo, de 12 a 13 horas, o bien in-
diquen a la Direccion del «Boletin del Centro Navaly, donde y a quién el
interesado podra recabar en cada caso la autorizacion correspondiente para
obtener los datos que se le ofrezcan.



El Museo Maritimo de Berlin.

Entre las muchas visitas interesantes e instructivas que
pueden efectuarse en la capital alemana, no es una de las
menos atrayentes la del Museo Maritimo (“Museum fiir Mee-
reskunde”, literalmente “Museo para el estudio del mar”),
que puede considerarse como modelo en su género Sus co-
lecciones tienen por objeto provocar y desarrollar en el pu-
blico el interés por el mar, dindole a conocer sus productos
y su valor econémico y demostrandole objetivamente la im-
portancia do las industrias maritimas, de la navegaciéon, y de
la potencia naval para la vida de la naciéon. No hay una pro-
piedad fisica del mar, un aspecto de su vida, o de las activi-
cientemente este museo para que se formara un concepto claro
de todo lo que él encierra, y de todo lo que el hombre ha
dades humanas relacionadas con ¢él, que no estén expuestos
en forma objetiva y simple, pero al mismo tiempo completa.
Puede afirmarse que si se concibe una persona que jamas haya
visto u oido nada sobre el mar, bastaria hacerle visitar sufi-
liecho para conocerlo, atravesarlo y aprovecharlo.

El museo ocupa un edificio de tres pisos en un barrio
central, que contiene en total 41 salones, ademas de los patios,
escalinatas, pasajes, etc., donde también hay material exhi-
bido.

Como es logico, ocupa el lugar de honor la parte que
constituye el Museo Naval, dedicado a conservar la tradicion
de la marina de guerra de Alemania, al mismo tiempo que
expone el desarrollo de la técnica naval. En esta seccion se
exhiben modelos de buques de guerra de todos los tipos y
épocas, sobresaliendo naturalmente los que tuvieron actuacion
descollante en alguna acciéon antes y durante la guerra mun-
dial. Un cuadro colocado en el salon principal (figura 1),
contiene la lista de las unidades que se hundieron en accion
de guerra con el pabellon al tope durante la ultima con-
tienda. Su numero es realmente impresionante: 1 acorazado,
7 cruceros grandes, 17 cruceros pequefios, 10 cafioneros; 6 bu-
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ques especiales, 110 torpederos, 198 submarinos, 29 rastreado-
res, 30 =zeppelines, 170 aviones, 17 cruceros auxiliares y 170
buques auxiliares! No estdn incluidas, desde luego, las uni-

Lista interminable de los buques de guerra hundidos
durante la Gran Guerra.

dades entregadas al final de la guerra y las que se hundieron
voluntariamente en Scapa Flow.

En una parte de esta seccion se ha construido, en escala
natural y con los materiales e instrumentos reales (excepto
la coraza que se imitd con madera) la torre de combate y
puentes de un acorazado, permitiendo conocer en detalle to-
dos los elementos de comando y gobierno de un gran buque
de guerra. En una gran vitrina (fig. 2) se exhibe la repro-
ducciéon con modelos de una division fondeada en rada, donde
se pueden observar con toda fidelidad los detalles de su ru-
tina: Un buque tomando carbon de chatas al costado, lan-
chas en ejercicio, destroyers y otras embarcaciones navegan-
do en las inmediaciones, etc.

Uniformes, armas, modelos, insignias, cuadros historicos,
retratos, etc., completan esta parte del museo, donde aparte
del material historico, el profesional mismo puede encontrar
mucho que observar y estudiar. Cada asunto estd represen-
tado en forma que facilita esto; asi, por ejemplo, el torpedo
estd exhibido en todos sus modelos desde los primitivos a
botalén, pudiéndose estudiar su desarrollo y técnica mediante
secciones de sus mecanismos, tubos, compresoras y demas ac-
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cesorios, y modelos de las embarcaciones que lo han empleado
en todas sus formas. En esta seccion del museo se puede apre-
ciar perfectamente el enorme desarrollo de la potencialidad
maritima de Alemania en el corto lapso de tiempo transcu-
rrido entre la Guerra de 1870 y la Mundial de 1914-18, y la
evolucion del material naval hasta hoy, asi como conocer mu-
chas reliquias de la formidable guerra que termind quitando
a Alemania su puesto de gran potencia naval, cuantitativa-
mente por lo menos, ya que cualitativamente no puede decirse
lo mismo.

Fig. 2 - Division de buques de linea al ancla en el puerto.

El resto del museo comprende, a grandes rasgos, una co-
leccién oceanoldgica, destinada a ilustrar sobre la magnitud,
propiedades fisicas y quimicas, y movimientos de los mares,
con una exposicion del instrumental necesario para su nave-
gacion 'y su estudio; una coleccion biologica que pone a la
vista la vida en los mares y muestra en el grupo pesqueria cémo
se extraen y aprovechan sus productos, y una coleccion eco-
nomico-historica dedicada a la construccion naval, marina mer-
cante y trafico maritimo, trabajos portuarios y seguridad en
el mar.

Muy largo seria reseflar detalladamente todo lo intere-
sante que se exhibe en este museo, pero se dardn algunos
ejemplos que ilustren acerca del criterio con que se ha pro-
cedido en su organizacion, en la que los modelos juegan el
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mayor rol, completados con instrumentos, fotografias, dibu-
jos, etc., siempre en la forma mas sencilla y objetiva. Como
modelos en escala natural, ademés del puente de un acorazado
ya citado, se pueden ver en el museo fielmente reproducidos,
una parte del interior de una antigua fragata, con sus solla-
dos, camaretas, pafioles, etc.; una seccion maestra del primer
submarino Germania, el puente y algunos camarotes de un
transatlantico moderno, la camareta de un vaporcito pesquero
del Mar del Norte (fig. 3), un trozo de un arrecife de co-
ral, etc.

Fig. 3 - Cabina de un vapor de pesca.

En la parte destinada a historia natural no se encuentra
naturalmente la cantidad de material exhibido que corresponde-
ria a un museo de esa especialidad, pero si lo suficiente para
conocer de visu la flora y fauna de los mares, especialmente
la aprovechable, Muy interesante y completa es la seccion
pesqueria, en la que se ven modelos de las embarcaciones em-
pleadas, redes y demas artefactos necesarios, la forma de su
utilizacion, (por ejemplo fig. 4, modelo de vapor pesquero con
red de arrastre), y el aprovechamiento ulterior de los peces
o productos recogidos.

La parte destinada a construccion naval es sumamente
completa. Se exhiben modelos, secciones, dibujos, etc., de toda
clase de buques, de mdaquinas y motores, calderas, maquinas
auxiliares, etc., de todo tipo antiguo y moderno. Hay también
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Fig. 4. - Pesca de arrastre en el mar del Norte.

modelos de astilleros grandes y chicos, varaderos, diques de
carena, gruas, etc. La fig. 5 ilustra sobre la reproduccion
do una pileta para experiencias de velocidad con modelos de
carenas.

La oceanografia, hidrografia, navegacion, meteorologia, et-
cétera, estan exhibidas por medio del instrumental empleado
en ellas, y mostrando los resultados de sus trabajos en forma
de cartas, relieves de fondo, graficos, modelos de buques espe-

Fig. 5 - Tanque de experimento para construccién naval moderna .
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ciales empleados en exploraciones y estudios, modelos de fa-
ros, boyas, etc. (por ejemplo, un modelo del sistema de bali-
zamiento del canal de entrada a Swinemiinde, con todas sus
luces en funcién). La construccion de puertos y su servicio
se muestran también en forma muy interesante y grafica. La
fig. 6 muestra el modelo de una parte del puerto de Hambur-
g0, con todos los detalles de su trabajo.

La presente exposicion solo puede dar una ligera idea del
valor cientifico y educativo de este museo, continuamente vi-
sitado por escuelas, institutos culturales y publico en gene-
ral, y que constituye uno de los exponentes del enérgico es-
fuerzo realizado por un pais casi mediterraneo para desper-
tar en su pueblo la nociéon de la importancia del mar en su

Fig. 6. - Una darsena del puerto de Hamburgo.

vida. La iniciacion de algo semejante entre nosotros es una
obra digna, por cierto, de la atencion de las autoridades na-
cionales y de las entidades allegadas a las marinas de guerra
y mercante, industria, etc., cuyo esfuerzo combinado podria
sin duda producir bastante en el sentido indicado, comple-
mentando lo ya iniciado con la creacion de nuestro Museo
Naval.

E. A. Ceballos.
Capitan de fragata.

Berlin, noviembre de 1931.



Acotacion a la obra

“Nabires et Marins"
delos S. S. La Roerie y Vivielle

Por H. Doserres

(Conclusion)

La Marina a vela desde la nave hasta el navio.

DVERTIREMOS, con los auto-
res que acotamos, que, si bien
es cierto que la navegacién a
vela ha existido en todos los
tiempos, hay una época en la
cronologia nautica - a la que
nos referiremos - denominada
edad de la vela.

La galera, en efecto, aun-
que utilizaba ese medio -para
ganar camino, supeditaba al
remo sus caracteristicas prin-
cipales de modo que, mientras

aquélla se mostraba soberana en los mares entonces conocidos,
era el buque a vela quien luchaba por desasirse de su condicion
de transporte de cabotaje.

Con los grandes descubrimientos se precisaron sus exigen-
cias. La necesidad de navegar en toda condicion de mar y
tiempo, la mayor duracion de sus campafias y la conveniencia
de bastarse a si misma frente al enemigo, precipitaron su trans-
formacion.

Tal ciclo evolutivo realizase en un siglo y medio y en ¢l
contribuyen todas las naciones maritimas del mundo civilizado.
Dichas aportaciones provienen frecuentemente de los paises
del norte de Europa, herederos de la legendaria marina de los
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vikings, a la que pasaremos una somera ojeada antes de volver
a las marinas a vela de levante y de poniente tal cual las en-
contramos después de la invasion de los barbaros.

Particularidades de la marina de los vikings.

No escap6é a los antiguos la existencia de la marina de los
vikings (!), ya que Técito, en su Germania, ha descripto las
barcas de los antiguos daneses. Se caracterizaban éstas en su
facilidad de marchar indistintamente en cualquiera de sus dos
sentidos, para lo cual contaban con extremos simétricos y ac-
cionaban sus remos previos cambios rapidos de borda. Hacia
de timon una pala lateral o espadilla, adosada al casco como

aparece en la figura, y segin lo demostré el arquedlogo Nor-
den, utilizaban también velas desde muy antiguo.

Piezas existentes en diferentes museos del norte de Europa
muestran que tales barcas poseian hermosas lineas de agua.
Sus bordas, proximas a la superficie del agua en su parte cen-
tral, se elevaban considerablemente en los extremos, exhibien-
do en algunos casos tallas en sus rodas y falcas. Los cascos, de

(1) - Vikings: hombres de las bahias.
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tingladillo, evidencian una carpinteria prolija y resistente, com-
probandose que utilizaban madera de encina para los primeros,
pino para mastiles, vergas y remos, y fresno para las espadillas.

De lo afinado de sus lineas de agua hablan sus caracteris-
ticas (17,80 m. de quilla, 23,80 de eslora y 5,10 de manga), co-
rrespondiéndole un desplazamiento de 30 toneladas y contenien-
do a su bordo alrededor de 40 hombres.

Jal distingue dos tipos de estas embarcaciones: el dragon y
la serpiente, nombre de los animales que ostentan en el remate
de sus rodas. Estos dos tipos difieren en sus dimensiones. Co-
rresponden al primero 34 remos y 45 metros de eslora, siendo
el segundo, aproximadamente, dos terceras partes de aquél.

Llevaban un mastil de fortuna con verga y vela cuadra
susceptible de orientarse segun el viento. El gobernalle iba
siempre a estribor y poseian anclas sin cepo de tipo comin. A
una de estas barcas, la denominada de. Oseberg, se le atribuye
una edad que se remonta a 800 afios antes de Cristo.

Las atrevidas expediciones realizadas por los vikings en
todas las ¢épocas prueban elocuentemente sus condiciones mari-
neras y, mas aun, el temple excepcional de sus tripulantes, no
siendo pues de extrafarse - aunque mejores razones no lo abo-
naran - que hubieran llegado a América seis siglos antes de
Colon.

En cuanto a la influencia que ejercieron en la arquitec-
tura naval de los restantes pueblos de Europa, es asunto di-
ficil de establecer en detalle, pues la presencia de caracteris-
ticas comunes en sus naves tanto pueden corresponder a la
antigiiedad de los paises del Mediterraneo como a los del norte.

Dicho enlace resulta por otro lado mas complicado de-
bido a que del periodo comprendido entre la invasion de los
barbaros y el renacimiento son muy pocos los documentos que
se conservan.

Naves de poniente y de levante.

Hipotéticamente la nave - nombre dado en el sentido ge-
nérico de buque impulsado por las velas, tal cual se nombra
durante la edad media - parece existir desde el siglo VIII; es
un hecho real en el siguiente y se le encuentra representado, co-
munmente, en bajorrelieves del siglo XII, estilizados unas ve-
ces y deformados por malos artistas otras.

A juzgar por documentaciones fehacientes encontrabanse
por los siglos XII y XIII en el poniente de Europa, naves pe-
sadas de alterosos extremos, bordas de curvas acentuadas y
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rodas y codastes redondeados. Hasta el ultimo de los citados
siglos no estd aclarada la existencia del timoén, sabiéndose en
cambio que era todavia frecuente la presencia del remo late-
ral de los vikings, y que sus castillos de proa y popa eran sim-
ples plataformas triangulares, rectangulares o poligonales, pro-
tegidas por paveses.

Sabese igualmente que se construian naves pesadas para el
transporte de mercaderias, a las cuales, en caso necesario, se
les armaba dotandolas de castillos, como lo hizo Felipe el Her-
moso con las ibéricas y hanséaticas requisadas para ser emplea-
das contra Inglaterra.

Estas naves de poniente eran de exigua arboladura, pues
hasta el siglo XIII, en que aparece un segundo palo, sélo con-
taban un mastil con verga para izar una cuadra. Es por en-
tonces que aparece la motoneria dispuesta en aparejos simples,
y vense en sus velas matafiones para tomarles rizos. Son ade-
mas visibles cofas en los palos, creyéndose en la existencia de
otras de fortuna que se izaban para hostilizar desde ellas a sus
enemigos.

En cuanto al bauprés, presente en numerosos grabados de
la época, reina inseguridad respecto a su objetivo, pues, mien-
tras algunos lo suponen para largar pafio, hay quienes afirman
era entonces simple apéndice de la roda, destinado a recibir
una especie de escudo protector. En algunas de estas naves de-
ninciase una preocupacion ornamental evidenciada en tallas li-
geras sobre su casco, que se acentuan en los castillos de popa
y proa, al par que lucen galas pictoricas en los paveses o se
ennoblecen las velas con dibujos heraldicos.

En cuanto a las naves de levante - o del Mediterraneo -
consérvanse, a falta de imdagenes, descripciones de la época de
las cruzadas, con las que pudo Jal reconstruir los perfiles de
la Rocheforte de Venecia y de la nave “X” de los genoveses.
La primera es de 36 m. de eslora, 23 de quilla, 13,30 de manga
y 12,85 la distancia existente entre quilla y borda. La proyec-
cion horizontal de proa y popa es sensiblemente redonda, asi
como son verticales sus amuras.

Internamente contaba con dos puentes, y sus castillos ex-
tremos, aislados, se destinaban al alojamiento de los pasaje-
ros. De éstos el de popa era el ocupado por los poderosos, cir-
cundando a ambos un empavesado que protegia a los comba-
tientes de los proyectiles enemigos. Tales naves eran gober-
nadas por dos remos, uno por banda, y tampoco se diferencia-
ban sus anclas de las actuales, que fondeaban en gran nume-
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ro, cosa por otro lado necesaria en embarcaciones que, por sus
lineas de agua, exigian contrarrestar su excesiva derriba.

En cuando a la nave “X” arbolaba dos palos, uno al cen-
tro y otro a proa, ocurriendo que, contrariamente a lo que a
partir del siglo XVI usése, era el central el mas pequefio. En-
vergabanse en ellos, en largas antenas, velas latinas intercam-
biables y de tamafios variables segun la fuerza del viento. Se
las confeccionaba de algodén - tejido muy apreciado entonces -
y, lo mismo que las naves de poniente, disponian de juegos de
velas negras para izarlas en caso de duelo.

Otros tipos de naves.

La multiplicidad de naves que en la Edad Media apare-
cen nos impide su consideracion detallada en este trabajo que,
para abreviada vulgarizacion, nos ha resultado largo y para
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razonada acotacion corto en demasia. Reduciendo distancias
diremos que es en el siglo XVI cuando la division de la vela se
opera francamente. Alargase entonces el palo de proa hasta
igualarse casi con el mayor, multiplicandose en ellos el namero
de vergas. A proa se generaliza la cebadera-nombre que se-
gun parece recibe por su semejanza con el saco de cebada que
cuelga debajo del moco de las caballerias— existiendo atin mucha
irregularidad en el velamen de los restantes palos.

En los de mesana de las naves de desplazamiento mediano
se largan velas latinas, y en las de mayor porte se desdoblan
las triangulas agregandosele una percha que sobresale exterior-
mente a popa, simétrica, al bauprés y destinada a recibir la es-
cota de contramesana.

El casco, principalmente a popa, exhibe cierta uniformidad
en su aspecto. A proa vése aun el castillo en forma de carraca,
cuya aparicion es de fines del siglo XVI, como ocurre tam-
bién - en naves inglesas principalmente - con las tallas de bo-
talon que imitan animales fantasticos. En cuanto a las toldi-
llas, adquieren considerable altura, exhibiendo varios planos,
notablemente inclinados y escalonados. Tal construccién, nada
aparente en naves marineras, desaparece poco después para dar
lugar a una disposicion de asiento mas horizontal.

Corracas, galeones y urcas.

El hecho de haber considerado con alguna extension des-
de las columnas del Boletin primeramente, y en trabajo de tex-
to mas recientemente (1) lo concerniente a la carabela, nos in-
hibe insistir sobre ese esencial tipo de nave. En cuanto a de-
finir lo que era una carraca, un galedn y una urca, no es cosa
facil aunque a ella vamos.

Tal dificultad reside, entre otras causas, en que, las alu-
didas denominaciones varian con el tiempo y el lugar para un
mismo tipo de nave. Por otro lado mientras un arquedlogo
afirma, por ejemplo, que un galeén se caracteriza por la fi-
neza de sus lineas y su excelente andar, para otro resulta ser
una nave pesada o bien embarcacion diferenciada tan solo por
facil aunque a ello vamos.

Siguiendo a Jal, tanto para no complicarnos en largas di-
vagaciones como por la autoridad que de su juicio emerge, di-
remos que eran las carracas naves italianas, hermosas y vele-
ras, de desplazamientos superiores a 800 toneladas, que fines
del siglo XVI y a principios del XVII alcanzaban a 2.000. Segin
la transcripcion que hacen los Sefiores La Roerie y Vivielle en
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su preciosa obra - para cuyo mayor aprovechamiento fuera me-
nester mejor comentarista - necesitaban diez brazas de agua para
navegar y contaban de 35 a 40 cafiones.

Dichas carracas que también se construian en Portugal
cumplidamente, parece que navegaban bien en popa haciéndolo
muy mal de bolina. No tuvieron por finalidad la guerra sino
el transporte de mercaderias, y algunas embarcaban hasta 1300
hombres, la mitad de los cuales eran soldados. Desde la carlin-
ga hasta la cubierta principal mediaban 30 pies de altura, que
en los castillos llegaban a 50. Las hubo de 165 pies de eslora, 100
de largo en la quilla y 45 de manga.

Después de la carraca correspondia al galedén la suprema-
cia de los buques de alto bordo. Su nombre diése en un prin-
cipio a pequeflas embarcaciones de vela y remos destinadas a
llevar ordenes entre los buques de la escuadra, pero hacia fi-
nes del siglo XVI llamabanse galeones a unas naves ligeramen-
te alargadas y rapidas. Su forma recordaba a las galeras, de
las que, ciertamente, tomé el nombre.

Tenian generalmente dos puentes y fue célebre entre ellos
el galedon veneciano hundido en Malamocco en 1569. Se los
construia para la guerra y por eso llegaron a designarse como
tales a todas las naves de linea. Dicha designacion desaparecio
en las marinas del siglo XVIII, a excepcion de la espafiola que
la conservd para los buques que traian de sus colonias en Amé-
rica mercaderias y metales preciosos.

En cuanto a las urcas, eran naves que desde el siglo XV
se construian en Flandes y Alemania. Se diferenciaban de las
restantes en sus proas y popas, macizas y redondas, siendo sus
dimensiones generales menores que las de los galeones. Lle-
vaban gran namero de velas cuadras y solo una latina.

La tradicion ha querido que en la actualidad - lo dice nues-
tro libro - se reserve su nombre para cualquier buque infortu-
nado y poco maniobrero, aunque yo pienso - muy intimamen-
te - que los lectores de nuestra marina los nombran en cambio
“patachos". jCuestion de términos!

La belleza ornamental redjose, en las naves a manifes-
taciones pictoricas, algunas de las cuales mencionamos al con-
siderar las galeras del siglo XVII, ya que ellas corresponden
mas a la época que al tipo de, nave mismo.

En los mares del norte navegaron naves cuyas tablas de
costado se pintaban de diferentes colores, las hubo inglesas
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pintadas de negro, no faltando quiénes exhibieran leopardos,
lebreles, o flores de lis en sus cascos. Los escudos dieron fre-
cuentemente motivos de decoracion, como asi también los emble-
mas nacionales que aparecen de tarde en tarde en sus costados,
hasta llegar a la flotacion, tal cual se vieron en la pasada gue-
rra submarina.

Las velas comparten gala semejante, recibiendo unas ve-
ces dibujos de arlequines y repitiendo, como en la Santa Maria
de Colon, la cruz de la cristiandad que comunmente lucieran
las embarcaciones de los cruzados y las que operaron en las
campaiias contra la Media Luna.

No daremos por terminada nuestra acotaciéon sin afirmar,
con los arquedlogos que nos ocupan, que tanto la urca alemana
como la carraca italiana, la nave espafiola o el galedn portu-
gués, no son sino un parecido tipo de buque con diferentes de-
nominaciones, cuya amalgama es el “navio”, cuya considera-
cion nos ahorraremos hasta otra oportunidad, seguros de entrar
a un terreno en que toda generalizacion es imposible.



Sobre bombardeo

Una columna maés para las tablas de tiro de ciertos cafiones
navales.

La solucion de los problemas de tiro indirecto exige gene-
ralmente determinados valores para la velocidad inicial;, los ca-
fiones navales, diseflados para un problema directo, pueden ser
utilizados en ejercicios de aquella indole cuando se requiere un
valor de V igual al que establece la tabla de tiro.

Es cierto que la balistica interna permite calcular la car-
ga necesaria para obtener cualquier velocidad inicial, pero ello
exige el conocimiento de constantes de la pdlvora, y es facti-
ble siempre que la densidad de carga no sobrepase los limites
de seguridad admitidos; dicho calculo es facil, aunque algo la-
borioso, mediante las formulas de Le Duc; para las polvoras
norteamericanas, de N. C. al 12, 6 olo de N., cuyas constantes
nos son conocidas, pueden tantearse soluciones.

En el tiro directo, la balistica exterior nos provee los ele-
mentos necesarios para batir un blanco, est¢ o no sobre el ho-
rizonte de la pieza. Este segundo caso se simplifica en su eje-
cucion, hasta ciertos limites del angulo de proyeccion, por la
aplicacion del principio de la rigidez de la trayectoria, pero se
producen ciertos errores en el punto de arribada, en razon del
principio Obenmayer, errores dados por:

1)

2)

Como pueden presentarse problemas de esta indole, se en-
cuentra una rapida comprobacion de su factibilidad calculando
si los errores dados por las formulas (1) y (2) estdn compren-
didos dentro de la zona del 50 olo de la pieza a utilizarse; ca-
so contrario exigiriase calculos de trayectoria mas exactos.
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Estos valores pueden catalogarse en la misma tabla de ti-
ro, sea agregandole una columna o simplemente un abaco.

Ejemplo — Caiién X.

De la tabla de tiro sacamos las cinco primeras columnas
del cuadro I. Las tres ultimas son los angulos de situacién co-
rrespondiente a un blanco a las mismas distancian, de la 12 co-
lumna pero a 100, 300 y 500 m. de altura sobre el nivel de la
pieza.

Cuadro 1

Para cada valor de ¢ combinado con los tres de ¢, las
(1) y (2) nos dan los siguientes:

Cuadro 11

Estos resultados se pueden poner en forma de abaco. To-
mando como ordenadas metros, y como abscisas distancias, se
traza la curva de variacion de los Fx, o Fy; con los mismos
argumentos se trazan varias curvas, para distintos valores de
V, utilizando los resultados obtenidos con el calculo de formula
(1) v (2) ; éstas convienen, por simplicidad, trazarlas a par-

tir de la distancia en que se verifique Ax > Fx 6 Ay > Fy

Apuntador.



El cartografo Gerardo Mercator

Esbozo biografico
Por D. Gernez, Teniente de navio de la reserva

(De le Revue Maritime)

El nombre de Mercator es conocido universalmente, de to-
dos los marinos por lo menos, porque quedd unido a la proyec-
cion segin la cual se construyen las cartas nauticas actuales;
en cambio, entro los marinos mismos, pocos saben quién fue
Mercator, cudles las vicisitudes de su vida y cuales sus obras
principales.

Sin embargo, tres biografias de ¢l se han escrito en épocas
diferentes, pero actualmente son casi inaccesibles a la mayor
parte de los franceses. Ghim, amigo de Mercator que sobrevi-
vivio a ¢€l, escribid6 en latin una de ellas, la que se imprimié en
el principio del atlas, obra postuma del gran cartografo. Unos
tres siglos mas tarde, en el afio 1869, el sabio doctor belga J.
Van Raemdonck publico en francés, en San Nicolas (Flandes
Oriental), el libro titulado “Mercator, sa vie et ses oeuvres”,
obra notable por su erudiciéon, pero que s6lo se encuentra en
algunas bibliotecas. Por ultimo, en agosto de 1914, M. H. Aver-
dunk, en colaboracion con el doctor J. Miiller-Reinhard, pro-
dujo, en el folleto especial (N° 182) de los “Mitteilungen" de
Petermann: “Gerhard Mercator und die Geographen unter sei-
nen Nachkommen” (Gerardo Mercator y los gedgrafos de su
posteridad). En esta obra el autor ha utilizado ademas de los
trabajos de sus dos antecesores, los del aleman Breusing y so-
bre todo las numerosas publicaciones del erudito belga F. Van
Ortroy sobre las obras de Mercator. El texto estd bien com-
puesto y escrito con bastante claridad; abunda en detalles in-
teresantes, y unicamente se le puede reprobar ciertas afirma-
ciones tendenciosas, basadas sobre pruebas insuficientes.

El presente disefio biografico responde a dar a conocer al
gran cartografo, y aunque en su redaccion se ha tomado por
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guia el trabajo de M. H. Averdunk, no constituye una traduc-
cion abreviada de la obra alemana, de la cual, por otra parte,
se discuten libremente muchas tesis.

El hospicio San Juan en Rupelmonde (comuna de Flandes
Oriental, a unos kilometros de Amberes, sobre el Escalda y
frente a su confluencia con la Rupel) tenia en el afio 1512 de
limosnero a un cura llamado Gisberto Kremer o de Cremere, el
cual ejercia su ministerio desde muchos afios. A principios de
ese mismo afio un hermano de aquél, Huberto Kremer, vino a
casa de ¢l junto con su esposa Emerencia. Llegaban de Gan-
gelt, pequefia ciudad de la comarca, (que en aquel entonces for-
maba el Ducado de Cléves), situada a unos 25 kilometros de
Aquisgran, y venian probablemente a buscar cerca de Gisberto
una ayuda moral y material. Fue durante ese hospedaje en
su casa que, un viernes 5 de marzo, hacia las 5 de la mafiana,
les naci6 un hijo, al que llamaron Gerardo, nifio que andando
el tiempo seria conocido universalmente con el nombre de Ge-
rardus Mercator, que es la traduccion en latin de Gerardo
Kremer.

No se sabe ciertamente si Huberto Kremer y su hermano
eran oriundos de Gangelt, o, como parece mas probable, de Ru-
pelmonde. Esta cuestion ha sido muy discutida por van
Raemdonck y por el aleman Breusing, sostenedores del origen
flamenco y aleman respectivamente. Aunque el biografo mas
reciente de Mercator, H. Averdunk, sostiene la tesis de su com-
patriota, no la apoya con pruebas seguras, de modo que pare-
ce cierto que, de acuerdo con van Raemdonck, tanto el padre
de Mercator como su tio hayan sido de origen flamenco. Hu-
berto Kremer era verosimilmente un obrero agricola que, obli-
gado como muchos compatriotas a buscar trabajo fuera de su
pais, tuvo intenciébn a fijarse en Gangelt. En cambio parece
muy probable que la madre de Mercator haya sido alemana,
oriunda sin duda de Gangelt.

Poco tiempo después del nacimiento de Gerardo, sus pa-
rientes regresaron a Gangelt, donde permanecieron otros seis
afios. En 1517 6 1518 volvieron a Rupelmonde para fijarse alli
definitivamente, donde Huberto, gracias sin duda a su herma-
no Gisberto, pudo hacerse propietario de una pequefia chacra.
En sus ratos libres trabajaba también de zapatero y asi logrod,
con ayuda de su hermano hacer vivir muy modestamente a su
familia que iba aumentando con muchos hijos.

Gisberto no se contentaba con la ayuda material prestada
a la familia de su hermano; habiendo notado la inteligencia de
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su sobrino Gerardo, le ensefiaba las primeras nociones de latin
y le daba una sdlida instruccion religiosa; y por ultimo, al cum-
plir éste 15 afos, le envid a sus expensas a Bois-le-Duc, para
prepararle con los Hermanos de la Vida Comln a ingresar en
la Universidad de Lovaina. En esta Orden, a la que pertenecid
el célebre Tomas de Kempis, supuesto autor de “La Imitacion”,
Gerardo perfeccion6 su instruccién religiosa y aprendido el la-
tin, el griego y la logica. Sali6 de Bois-le-Duc a los tres afios
y medio de estudios. Su padre habia fallecido dos afios antes
y su tio Gisberto, que parece haber tenido la intenciéon de orien-
tarlo hacia el sacerdocio, le envido entonces a Lovaina, donde
el 29 de agosto de 1530 se matricul6 en la Universidad.

En Lovaina Gerardo Kremer, que habia latinizado su nom-
bre a la moda de la época y se llamaba ahora Gerardus Merca-
tor, estudid la filosofia. El orden del mundo y su creaciéon le
inspiraron siempre una admiraciéon profunda, y creia llegar
por el estudio de la filosofia, tal como ésta se entendia enton-
ces, a conocer la naturaleza de todas las cosas. Después de
adquirir el grado de licenciado, en 1532, empezd, sin embargo, a
dudar de llegar a su fin por las vias filosoficas. Notd, en efec-
to, que los relatos de la Génesis no concordaba con ciertas doc-
trinas de Aristoteles, cuya obra era entonces autoridad en fi-
losofia. Creyente firme y convencido de que los Libros Santos
constituyen la expresion de la Verdad manifestada por Dios
mismo, dudé de la autoridad de Aristoteles. Se encontrd pues
en una situacion que para un espiritu como el suyo resultaba
angustiosa: debia adoptar las ideas de Aristételes bajo pena
de verse tachado por las autoridades eclesidsticas de la Uni-
versidad de tendencias heréticas, y, sin embargo, se lo prohi-
bia su fe ciega en la revelacion de los Libros Santos. Esta
crisis de conciencia se hizo pronto intolerable, y un dia salid
Mercator para Amberes, solo y a pie, evitando toda compaiiia.
Queria tal vez consultar alli con un amigo de su tio, o espe-
raba que el cambio de ambiente le mostrara con mas claridad
el camino a seguir; en todo caso su estada en Amberes, que aca-
so se prolongd algun tiempo, determind un cambio completo en
sus orientaciones. Al regresar tomd su partido: abandond el
estudio de filosofia y, guardando intacta su fe en la Revela-
cion, empezo el de las matematicas.

Mercator estudid casi solo la geometria, recibiendo conse-
jos uUnicamente de Gegnier Gemma Frisius que no le llevaba
mas de cuatro afios, pero ya enseflaba las matematicas en Lo-
vaina. El mismo Gemma Frisius le ensefi¢ luego el arte de cons-
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truir los instrumentos matematicos, astrolabios, anillos astroné-
micos, etc. Poseedor de una gran habilidad manual, Mercator
adelant6 rapidamente en este arte, aprendiendo al mismo tiem-
po el del grabado sobre cobre que empezaba a conocerse en los
Paises Bajos. En la Universidad habia recibido autorizacion
para dar a los estudiantes clases particulares de matematicas,
pero se ganaba la vida sobre todo con trabajos de agrimen-
sura y levantamiento de planos, asi como también con la cons-
truccion de instrumentos matematicos.

Radicado en Lovaina, Mercator se cas6 alli a los 24 afos,
agosto 1536, con Barbara Schellekens, hija de Juan Schellekens
y Juana Switten, oriunda de Lovaina. Ghim, que conocid
mucho a la joven, hace de ella el mayor elogio, atribuyéndole,
fuera de las grandes cualidades de las flamencas, una inteli-
gencia capaz de comprender y apreciar los trabajos de su ma-
rido, con quien vivid siempre en perfecta comunidad de ideas.
Como su padre hubiera fallecido ocho afios antes, la viuda se
vino poco mas tarde a vivir con el nuevo matrimonio y Mer-
cator tuvo siempre muchas atenciones con ella.

Regnier Gemma Frisius confeccionaba en aquél tiempo glo-
bos terrestres; cada uno de estos globos se componia de una
especie de barrilito esférico de duelillas de madera, cubierto de
una capa de estuco en la que se pegaban husos esféricos de pa-
pel con el dibujo de los continentes. Para grabar sobre cobre
los dibujos que debian figurar en los husos esféricos, Gemma
Frisius se dirigi6 a Gaspar de Myrica y a Mercator; mas tarde
en 1537, Mercator fue invitado otra vez a colaborar con Gemma
Frisius en la confeccion de un globo celeste, y esta vez no solo
como grabador sino también como dibujante de una parte del
trazado.

En este mismo afio 1537, Mercator hizo aparecer en Lovai-
na su primera obra original, un Mapa de la Palestina, en folio.
Como en aquel entonces fuera muy leida la Biblia, este mapa
de la Tierra Santa tuvo mucha demanda; sin embargo, con to-
do su tiraje bastante abundante no ha llegado hasta el presen-
te ejemplar alguno.

Animado con su ¢éxito, Mercator publico en 1538 un Mapa
General del Mundo, que no parece haber tenido mayor difusion;
un solo ejemplar del mismo (33 cm. de alto por 51 de ancho)
ha llegado hasta nosotros (Sociedad Geografica de Nueva
York).

Dos afios mas tarde, 1540, public6 Mercator un Mapa de
Flandes. Este mapa que mide 0.95 m. de alto por 1.25 m. no
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se basdé en levantamientos originales de Mercator, sino en car-
tas anteriores, y Mercator lo dedic6 al Emperador Carlos V,
que nacio en Flandes. De esta obra se conoce actualmente un
solo ejemplar, conservado en el Museo Plantin Moretus, de
Amberes.

Para descansar de sus trabajos y sin dada también a fin
de propagar un método uniforme de escritura en las cartas,
Mercator hizo aparecer en el mismo afio 1540 una pequefia obra
de 27 hojas en cuarto, sobre la escritura cursiva, acompaifiada
de muestras. Este opusculo debid6 ser muy solicitado, pues
se dieron del mismo cinco ediciones entre 1540 y 1557.

Hemos mencionado que Mercator habia colaborado con
Gemma Frisius para la ejecucion de globos terrestres y ce-
lestes ; pusose ahora ¢l mismo a la obra, y en menos de dos afios
termind la construccion de un Globo terrestre, dedicandolo al
Consejero del Imperio Don Nicolds Perrenot, Sefior de Gran-
velle. Este globo, aparecido en 1541, tiene unos 41 cm. de
diametro. La esfera, siempre de madera y estucada, se halla
cubierta de 12 husos esféricos de papel, cada uno de los cuales
abarca un intervalo de 30° de longitud, desde los 70° de lati-
tud N hasta los 70° S.; dos bovedas esféricas representan las
regiones polares Norte y Sur. El trazado de los continentes
revela gran cuidado, pero lo mas notable es que la superficie
del globo estd sembrada de pequefias rosas de vientos cuyos 32
rayos se prolongan, en la superficie de los mares solamente,
por loxodromicas trazadas con bastante exactitud. Es el mo-
numento cartografico mas antiguo conocido actualmente donde
haya loxodromicas representadas.

Mercator fabrico globos terrestres toda su vida, pero aun-
que siempre puso el mayor cuidado en el trazado de sus cartas,
se nota que los globos editados en su vejez son exactamente los
mismos que los anteriores, por mas que los nuevos documentos
le hayan permitido mejorar el trazado de las cartas, como lo
prueba su Mapa Mundi del afio 1569. Cabe deducir de ello que
termind por considerar sus globos mas como objetos de arte que
como instrumentos de estudio o de navegacion. Diez y seis de
estos globos se han conservado hasta el presente, uno de los
cuales se encuentra en el Museo del Observatorio de Paris;
ademas en 1868 se encontraron en Gante dos hojas con trazados
de los husos esféricos, listas para ser cortadas y pegadas sobre
esferas; y la reproduccion por fotograbado de estas hojas ha
sido publicada en 1875 gracias a los esfuerzos de M. J. Malou,
Ministro de Hacienda de Bélgica, y a expensas del mismo.
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Mercator pasaba en Lovaina una vida activa y laboriosa;
sus trabajos, que habia dedicado al Emperador o a otros perso-
najes le habian adquirido ya cierta reputacién, y a pesar de su
caracter retraido y de su muy sencilla vida familiar, empezo a
excitar la envidia o celos de algunos de sus conciudadanos. Y
asi fue que, a principios de 1544, cuando la Regente de los Pai-
ses Bajos Maria de Hungria decretd persecucion contra 43 ha-
bitantes de Lovaina acusados de luteranismo, Mercator, a con-
secuencia probablemente de una denuncia anénima, se vio in-
cluido en le numero de los acusados. Habiéndose presentado
la guardia civil en su domicilio para arrestarlo, no le encontro,
pues desde hacia poco se habia ausentado a San Nicolas (pais
de Waes, Flandes Oriental), a fin de arreglar la sucesion de
su tio Gisberto, que acababa de morir. El juez de Waes reci-
bié entonces la orden de detener a Mercator, el cual fue ence-
rrado en el calabozo del castillo de Rupelmonde. Su esposa
solicitdé ayuda de Pedro de Corte, cura de su parroquia, quien
conocia bien a toda la familia; este escribid6 con notable valen-
tia al Gobernador de los Paises Bajos una carta, presentando
a Mercator como hombre que pasaba en Lovaina una vida devota
y honorable, exenta de toda herejia. Se le contestd con una
carta casi amenazadora preguntdndole como osaba hacer estas
afirmaciones, siendo que Mercator habia intentado sustraerse
a la detencion por la fuga. Pedro de Corte no se dejo intimidar
y escribid otra vez indicando el motivo, que pudo ser verifica-
do. de la ausencia de Mercator, y renovando los elogios agre-
gaba que Mercator era bien conocido del Arzobispo de Valen-
cia y del Obispo de Arras y que si se ausentaba a veces de
Lovaina era tan solo para sus trabajos de agrimensura y le-
vantamiento de planos.

Al mismo tiempo, la Universidad de Lovaina recibid aviso,
quizd por Pedro de Corte, de la detencion de Mercator y de lo
que se le imputaba. Dentro de los privilegios de la Universi-
dad figuraba el derecho de jurisdiccion del rector sobre todos
los miembros de ésta. Reclam6 pues la libertad del detenido,
ya que era graduado de la Universidad, para juzgarle perso-
nalmente. Esta solicitud, dirigida al juez de Waes, fue trans-
mitida a la Regente, la cual hizo contestar que Mercator se
habia excluido del privilegio por su fuga. El rector se diri-
gi6 luego a la Regente, persiguiendo su defensa, pero no hay
mas documentos sobre las ulterioridades inmediatas. El pro-
ceso de los demas acusados se termind por cinco penas de muer-
te. Mercator, sin ser juzgado, permanecié en el calabozo de Ru-
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pelmunre durante unos cuatro meses, saliendo luego en libertad.
Quizd habian intervenido poderosos protectores eclesidsticos,
pero se ignora los detalles explicativos de su liberacion.

Mercator volvidé a su vida laboriosa en el seno de familiar
calma y discreta como antes, pero mas taciturna quizd que antes
del arresto. Algunos afios mas tarde, 1551, termind su primer
globo celeste, del que quedan actualmente nueve ejemplares,
uno en el Museo del Observatorio de Paris.

En la primavera de 1552 Mercator llegd con su esposa y sus
seis hijos a Duisburgo, para radicarse en esta gran ciudad re-
nana situada entre el Rin y la Ruhr, que dependia entonces del
Ducado de Cléves. Se cree generalmente que el motivo de esta
emigracion era el deseo de vivir en una libertad de conciencia
tan amplia como se podia tenerla en esta época. Siempre muy
religioso, Mercator veiase sospechado de herejia, y después
de su detencion su creencia habia evolucionado en un sentido
que le alejaba de la Iglesia catdlica; quedarse en Lovaina en
tales condiciones se hacia cada vez mas peligroso, y si ademas
queria educar a sus hijos en su propia creencia, corria el ries-
go de que una indiscrecion hiciera peligrar a toda su familia.

A lo que dice Averdunk de las penalidades infligidas a los
curas propietarios o a los que sin autorizacion especial intro-
dujeron en la ciudad mandamientos espirituales o bulas, la
libertad de conciencia no existia en Duisburgo como la com-
prendemos hoy dia; sin embargo, aquellos cuyas creencias se
alejaban de la fe catdlica no corrian alli riesgo alguno y la in-
quisicion no podia alcanzarlos. Por lo tanto, el Ducado de
Cléves y la ciudad de Duisburgo, en particular, se hicieron pron-
to el refugio de numerosos flamencos de tendencias heréticas.

En Duisburgo Mercator volvid a sus trabajos de construc-
cion de globos y cartas. Después de 1552 entregd al Empera-
dor Carlos V, entonces en Bruselas, instrumentos matematicos
asi como también obras de arte: esferas celestes en cristal y es-
feras terrestres en madera de muy pequeias dimensiones; agre-
g0 a éstas una obra impreca: “Instrucciones para el uso de los
globos y del anillo astronomico”.

Después de afio y medio de trabajo, Mercator publica en
1554 un Mapa de Europa, de 1.32 m. de alto por 1.59 m., en 15
planchas. Este mapa, del que se conoce actualmente un solo
ejemplar (Biblioteca de Breslau), constituye una obra carto-
grafica notable. Tuvo un éxito muy grande, y Mercator vendi
numerosos ejemplares por intermedio del librero Plantin en Am-
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beres. Una segunda edicion de esta carta aparecido en 1572,
publicada por la misma casa Plantin.

Como consecuencia de esta publicacion, la fama de Mercator
se difundi6 mas aian, y cuando en 1555 la ciudad de Duisburgo
decidié reconstruir su Escuela Superior, levantando el nivel de
los estudios, Mercator fue invitado a dar su opinion sobre la
seleccion de los maestros y el programa de ensefianza. Algunos
creen que Mercator fue consultado a este proposito muchos
aflos antes y que ¢l abandond Lovaina para poder estudiar la
cuestion en el mismo lugar. Un tal Geldrup, refugiado de los
Paises Bajos, fue nombrado rector, y Juan Molanus, a quien
Mercator conociera en Lovaina, fue Illamado, a su proposicion
para segundo maestro; finalmente Mercator mismo tuvo que
ensefiar las matematicas, cuyo curso duraba tres afios. Ocupd
la catedra hasta 1562, época en que tuvo que abandonarla pues
sus restantes trabajos afuera, sobre todo los ejecutados para
el Duque de Cléves, no le permitian ya dedicarse a la ensefian-
za. Encargd, pues a su hijo Bartolomé que lo reemplazase, y
éste creyd que la enseflanza mas eficaz seria la del curso de Cos-
mografia escrito por su padre; después de redactarlo, lo
publico en 1563, bajo el titulo “Breves in shaeram meditatiun-
culae... etc.”

Los alumnos de la Escuela Superior carecian completamen-
te de disciplina, y como el rector Geldrop no poseyera autori-
dad suficiente, obligaronle a renunciar, reemplazandole con
Molanus, probablemente por influencia de Mercator, con cuya
hija mayor, Emerencia, se cas6 aquél poco después. Pero el
antiguo rector Geldrop, que después de su dimision forzosa se
volvié enemigo acérrimo de Mercator, logré con sus intrigas
hacer imposible la tarea de Molanus, y éste tuvo que aban-
donar a su vez el puesto. Geldrop no se contentd con ésto; las
difamaciones anonimas que circularon contra Mercator, debidas
probablemente al mismo Geldrop, llegaron a la corte del Duque
de Cléves, y éste ordend una prueba judicial, de la cual Mer-
cator salio jusificado.

Al principio del verano de 1563 sali6 Mercator para Lore-
na y, provisto de instrumentos, recorri6 todo el pais de una
ciudad a otra, tomando medidas las mas exactas posible para
construir, a pedido del Duque Carlos II, una carta de la comar-
ca. Dibujo esta carta y se dirigi6 a Nancy para presentarla
personalmente al Duque de Lorena. Este trabajo se ha per-
dido ; la carta nunca fue grabada, pero es probable que los cro-
quis originales de Mercator fueran utilizados por ¢él en el tra-
zado de las cartas de Lorena del gran Atlas que aparecido des-
zado de las cartas de Lorena del gran Atlas que aparecid des-
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pués de su muerte. Este viaje a Lorena fue desastroso para la
salud de Mercator, el cual por de pronto se enfermd gravemente
(al punto de que el rumor de su muerte se extendid hasta Bre-
men, donde se encontraba su yerno Molanus), y luego sinti6 las
consecuencias de esta enfermedad todo el resto de su vida.

Al volver de Nancy Mercator grabo, para un amigo inglés
el Mapa de las Islas Britanicas, al que publico en 1564. Este
mapa de ocho planchas, del cual se ha encontrado hasta ahora
un solo ejemplar (Biblioteca de Breslau), mide 0.89 m. de alto
por 1.29 m.; es notable por su orientaciéon, pues el Oeste se en-
cuentra arriba.

Después de nombrarsele cosmografo del Duque de Cléves,
en 1564, Mercator empez6d la composicion de una gran obra de
cosmografia. A su juicio, la cosmografia, descripcion del mun-
do, debia contener la historia de su creacion, astronomia, geo-
logia, geografia antigua y moderna, etnografia e historia de
las naciones, asi como también la cronologia. Como esta ulti-
ma debe servir de base para la historia de los diferentes Esta-
dos, resolvio tratarla en primer lugar y trabajo en esta materia
durante cuatro afios. La obra, dedicada al Canciller de Cléves,
Olisehldger, aparecid6 por fin en 1569, bajo el titulo “Chrono-
logia... .etc" Fue generalmente apreciada, pero prohibida por
Roma, por mas que Mercator tocara muy discretamente la Be-
forma. “La armonia entre los Evangelios”, que formaba una
parte de la Cronologia, se publicé separadamente.

Estos trabajos histéricos no impidieron a Mercator dedi-
carse también a los trabajos cartograficos, y en el mismo afo
1569 publicé el “Mapa mundi para uso de los navegantes”, que
constituye su mejor obra. Esta gran carta, 1.31 m. de alto
por 2.08 m. de la cual quedan sélo 4 ejemplares originales (uno
en la Biblioteca Nacional), se construyé segin una proyeccion
absolutamente nueva, a la que quedd ligado el nombre de Mer-
cator. Meridianos y paralelos se representan por lineas rectas
perpendiculares entre si; pero, mientras que los grados de lon-
gitud son todos iguales, la extension de los de latitud
va en aumento a medida que crece la latitud. Mercator queria
que en una latitud dada las extensiones de los arcos 1° en lati-
tud y longitud guardasen entre si en la carta la misma rela-
cion que en la esfera terrestre, pero como no conocia la férmu-
la matematica que permitiera construir exactamente el traza-
do de la carta, lo efectud6 por medio de una construccion gra-
fica que daba tan sdlo resultados aproximados, a pesar de toda
la habilidad del autor.
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(Como pudo Mercator tener en Duisburgo, ciudad tan ale-
jada del mar, la idea de hacer una carta para el uso de los
marinos? Planteada esta cuestion, Averdunk la contesta de
una manera poco satisfactoria: Mercator, dice ¢él en resumen,
conociendo los paises extranjeros solamente por los cuentos de
los marinos, se interesaba por que aquéllos tuviesen cartas bien
hechas donde situar exactamente sus descubrimientos, de ma-
nera que el verdadero titulo de la carta debia ser “Carta para
el uso de los marinos en provecho de los geodgrafos”.

Careciendo hasta ahora de texto positivo que indique el
motivo del trazado de esta carta, podemos adoptar la hipdtesis
siguiente mas verosimil.

Mercator tenia conocimientos bastante amplios de los pro-
cedimientos que se empleaban para dirigir un buque y conocer
la posicion del mismo en alta mar; construia desde mucho tiem-
po instrumentos de observacion para marinos y conocia su uso;
por fin, desde el afio 1541 habia construido globos terrestres en
los cuales trazaba loxodromicas, que eran los rumbos de enton-
ces. Ahora bien, en 1566 el matematico portugués Pedro Nu-
nes hizo aparecer su obra “De arte atque ratione navigandi”,
en la cual, ademas de los procedimientos para determinar la
posicion del buque por observaciones, describia el modo de ha-
llar la ruta o el rumbo a seguir, sefialando a este propoésito los
errores de las cartas planas, empleadas entonces en todas par-
tes. Mercator leia mucho; la obra de Pedro Nunes contenia
muchas cosas que le interesaban, y ¢l debid procurarse esta
obra en 1566, a mas tardar en 1567. Su atencién de cartogra-
fo se despertd con la descripcion de Nunes sobre los inconve-
nientes de las cartas empleadas por los marinos, y su espiritu
de cartografo debid plantearse este problema “trazar una car-
ta donde las situaciones de los lugares, unas en relacion con las
otras, estan relacionadas en la misma forma que sus latitudes
y longitudes exactas”. Mercator se consagré a resolver este
problema y, hombre practico como siempre, empezd por trazar
la carta, dejando para mas tarde el trabajo referente a las
explicaciones sobre el modo de trazarla. Por otra parte, estas
explicaciones nunca se publicaron.

El “Mapa mundi para el uso de los navegantes” no tuvo
el éxito que merecia, a pesar del esfuerzo de Mercator por tra-
zarlo lo mas exacto posible. Tampoco se sirvieron de ¢l los ma-
rinos, salvo el inglés Frobisher; pero esta obra fue examinada
con atencion por el matematico inglés Edward Wright, el cual
busco y encontr6 la formula que permitia trazar la carta de
una manera practicamente correcta.
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En su Cronologia Mercator anuncié que publicaria la geo-
grafia antigua y las cartas de Tolomeo. Desde principios del
siglo XV se habian divulgado numerosas traducciones en latin
de la obra del célebre gedgrafo de Alejandria, pero las cartas
adjuntas a las mismas, copiadas de las mas antiguas o ejecuta-
das segin los datos de traducciones defectuosas, estaban llenas
de errores; por lo tanto Mercator debid trabajar mucho tiempo
para trazar cartas segun las mejores ediciones de la Geografia
de Tolomeo, y en 1578 publicoé una coleccion de 28 cartas de
la geografia antigua. El texto de Tolomeo, en traduccién la-
tina., redactada por el erudito Amoldo Mylius, fue agregado
recién a la segunda edicién, aparecida en 1584. Una tercera,
1605, contiene ademas el texto griego. Mas tarde aparecieron
otras dos ediciones, una en 1618 y la ultima en 1698, aquélla
sin texto impreso al dorso de las cartas.

Mercator habia anunciado también que publicaria un libro
do geografia moderna, y trabajaba sin descanso, a pesar de la
fatiga que sus numerosos trabajos y preocupaciones causaban
a su salud ya trastornada; su vista se debilit6 mucho hacia el
afio 1583, cuando durante un mes se le hizo imposible leer. Ha-
bia que juntar documentos de toda clase para trazar las car-
tas lo mas exactamente posible; luego, dibujadas las cartas, ha-
bia que grabarlas o hacerlas grabar sobre cobre, por grabado-
res dificiles de encontrar. Sus hijos Amoldo y Rumoldo es-
taban demasiado ocupados para poder ayudarle, y tan solo su
nicto Juan (hijo de Amoldo) podia trabajar con ¢él. En fin
Mercator debia ejecutar otros trabajos menos importantes, pe-
ro cuya venta inmediata le permitia vivir y hacer vivir a su
personal; por otra razén se vio obligado a hacer para los in-
gleses un “Mapa de los siete Provincias de los Paises Bajos”,
del cual se conserva un ejemplar en la Biblioteca de la Univer-
sidad de Gante, habiéndose encontrado en Duisburgo la plan-
cha de cobre del titulo del mismo (en inglés). Finalmente Mer-
cator tenia que ocuparse también de la parte comercial, com-
pra de papel, arreglos con los editoress todo lo cual, amén de
las frecuentes visitas de personajes eruditos o de seflorones, le
hacia perder mucho tiempo.

Por fin publico en 1585, un volumen de cartas de Fran-
cia, Paises Bajos y Alemania; al dorso de cada carta in folio
se encontraba una noticia historico-politica sobre la comarca que
representaba la carta. Muchas de estas cartas tuvieron que ser
vendidas separadamente, y fueron impresas en Duisburgo, en
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el mismo taller de Mercator, el cual habia adquirido todo el
material necesario.

Al afio de la publicacion de este volumen sobrevinole a
Mercator una gran desgracia: Barbara Schellekens, que habia
sido su compafiera devota durante mas de cincuenta afios, fa-
lleci6 el 25 de agosto de 1586. Habiendo perdido ya su hijo
Bartolomé en 1568 y siendo sus hijas casadas, quedaron tra-
bajando con ¢él solamente sus hijos Rumoldo y Amoldo (el ul-
timo muri6 al afio de la muerte de su madre), los cuales sin
embargo no vivian en su casa. Con su esposa perdia no solo
la amiga fiel de toda la vida, sino también la unica persona
capaz de ayudarle en sus enfermedades, que aumentaron de mas
en mas, y de mantener la casa. Resulta pues comprensible que
se casara otra vez, meses después de la muerte de su primera
esposa, con Gertrudis Vierlings, persona ya de cierta edad, a la
cual conocia bien porque era viuda de uno de sus amigos de
Duisburgo, Ambrosio Moer, hombre también muy culto, falle-
cido hacia algunos afos. Gertrudis Vierlings pasé al lado de
Mercator una vida laboriosa y abnegada y le sobrevivid siete
afios.

Cuatro afios después de la publicacion de su volumen de
cartas de Francia, Paises Bajos y Alemania, Mercator publi-
c6 en 1569 una nueva coleccion de 22 cartas, de Italia, Grecia
y los paises Eslavos. Esta obra, dedicada al Cardenal Fer-
nando de Medicis, Gran Duque de Toscana, contiene también
noticias impresas al dorso de las cartas, pero ellas no tienen
ni la importancia, ni el interés de las noticias del volumen pu-
blicado en 1584.

Esta obra es la ultima publicada por Mercator mismo; la
gota le hacia sufrir cada vez mas, y el 5 de mayo de 1590 su-
fri6 un primer ataque y quedd paralitico del lado izquierdo y
privado por algun tiempo del uso de la palabra. Siempre muy
religioso, sobrellevd sus dolencias con resignacion, y cuando pu-
do hablar nuevamente, fue para pronunciar palabras de humil-
dad y de arrepentimiento. Los médicos, particularmente el del
Duque de Cléves, Solenander, lograron mejorar su salud, y aun-
que paralitico del brazo y pierna izquierdos, pudo todavia tra-
bajar algo.

En 1593 sufri6 un nuevo ataque, y otra vez vidse durante
algin tiempo privado del uso de la palabra y casi imposibili-
tado para beber y comer. Un afio mas vivid en este deplora-
ble estado de salud, debilitindose de dia en dia, pero siem-
pre lleno de resignacion y de confianza en la misericordia de
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Dios. Fallecid el 2 de diciembre de 1594 y fue enterrado en
Duisburgo, iglesia del Salvador, en la bdéveda donde ya repo-
saban Barbara Schellekens y Amoldo.

Mercator dejo sin terminar la obra capital de su vida. Su
hijo Rumoldo juntdé los elementos de ésta, termind también al-
gunas cartas y publicd el todo en 1595. El titulo de la prime-
ra parte es: “Atlas sive cosmographiae meditationes de fabrica
mundi et fabricati figura” . El nombre antiguo de Atlas, he-
cho célebre por esta coleccion en el mundo entero, se ha gene-
ralizada desde entonces para designar las colecciones de car-
tas, que antes llevaban el nombre de “Teatro del mundo" . Es-
ta primera parte de la obra contiene 19 capitulos, en los cua-
les se exponen la cosmogonia y la cosmografia tales como las
comprendia Mercator. La segunda parte, titulada “Atlantis
pars alterc. - Geographia nova totius mundi” , contiene 106 car-
tas, con las noticias impresas al dorso de cada una, entre las
cuales se encuentran las cartas aparecidas en 1585 y 1589. Es-
ta obra postuma de Mercator tuvo un éxito muy grande, reedi-
tandose el afio 1642 con ligeras modificaciones y traducida en
varios idiomas. Se hicieron de ella 31 ediciones en folio, de
los cuales 16 en latin, 8 en francés - idioma internacional en
la época, - 3 en aleman, 2 en holandés y 2 en inglés.

Al terminar este estudio de la vida de Mercator, hay que
sefialar un error incurrido a menudo. Considerando que la
proyeccion segin la cual esta trazado el bosquejo de las car-
tas marinas pudo ser construida correctamente so6lo debido a
las “Tablas de latitudes crecientes” , calculadas por primera vez
por Edward Wright, muchos autores han escrito que esta pro-
yeccion no ha sido inventada por Mercator, y algunos han lle-
gado a llamarla proyeccion de Wright.

Aqui hay un error que debe rectificarse. Por todo lo que
se sabe hasta ahora, Mercator fue el primero en realizar la idea
de bosquejar una carta marina donde, en una latitud dada, la
relacion de las extensiones de los grados de meridiano y de pa-
ralelo sea la misma que en la esfera terrestre. Ejecutd su pro-
yecto de la manera descrita mas arriba. La idea era justa, y
si fue errénea su realizacion practica en la carta de 1589 ello
se debid a que Mercator, mas geometra y dibujante que ma-
tematico, empled para trazar esta carta un procedimiento gra-
fico que, con toda la aptitud del cartdografo, no podia dar un
trazado exacto. Por otra parte, el matematico inglés Edward
Wright ha reconocido lealmente, en el prefacio de su libro “Cer-
tain errors in Navigation..etc." que: “En realidad fue esta
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carta de Mercator la que me dio la primera idea de corregir los
errores tan numerosos y tan graves.. en la carta marina co-
mun (indeed by occasion of that mappe of Mercator, I first
thought of correcting so many and grosse errors... in the com-
mon sea chart) A pesar de haber encontrado la manera prac-
tica y correcta de trazar la carta marina actual, no es Edward
Wright quien primero tuvo la idea de este trazado, y es con
justo titulo que la proyeccion segin la cual se construyen las
cartas utilizadas hoy dia por los marinos lleva el nombre del
gran cartografo de Rupelmonde: GERARDO MERCATOR.



Interpretacion de los
grdficos en los tiempos
de reaccion psicomotriz

Por el cirujano principal Dr. Julio V. D’Oliveira Esteves

(Terminacion Ver pag. 417)

Hemos hecho todo lo posible por demostrar la importancia
que tienen estos métodos en psiquiatria y la conveniencia por
lo tanto de que nuestros psiquiatras se interesen aun mas por
su aplicacion.

Me ocuparé ahora de lo que en realidad constituye la fina-
lidad de esta comunicacion.

Con frecuencia comprobaba que las cifras, asi como las ca-
racteristicas del ritmo, que suministraban las graficas del tiem-
po de reaccién, no respondian acabadamente a las modalidades
funcionales en el rendimiento profesional.

Este hecho y un caso observado por mi, me dieron la clave
en mi opinion, de la discordancia entre el prondstico basado en
los datos de los tests de reaccion y el rendimiento.

Supuse, de la lectura de las graficas obtenidas, que el he-
cho se debia a que en la interpretacion de los tiempos de reaccion
no se tenia en cuenta un elemento hasta entonces desconsiderado.

El caso referido era el de una persona, que a pesar de sus
excelentes tiempos de reaccion, le era imposible, en algunos ca-
sos, recibir 20 palabras al Morse, en un minuto.

Pude comprobar en este caso, que serd objeto de una co-
municacion especial, que muchos estimulos llegaban el momento
de “ejecucion” de la respuesta del estimulo anterior, quedan-
do por lo tanto sin respuesta.

Ello era mas evidente cuando mas rapida era la sucesion de
estimulos.

Como todos, consideraba como tiempo de reaccion, el tiempo
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transcurrido entre el momento en que se producia el estimulo
y el que cortaba la vibracion de la sefial de Desprez o sea, en el
que apretaba la llave de respuesta el examinado.

Como ritmo considerdbamos la linea que une todos los ex-
tremos correspondientes a los puntos donde se cortaban las vi-
braciones.

En mi concepto ello constituye un procedimiento erréoneo
por no tener en cuenta en la apreciacion del tiempo de reaccion
la participacion en total a la funcién motriz.

La funcion motriz tiene fundamental importancia, al punto
que de no estar totalmente considerada en el tiempo de reaccion,
éste es incompleto y por lo tanto insuficiente.

Pienso asi, frente a los hechos por mi comprobados y plena-
mente ratificados, en las opiniones que transcribo a continua-
cion.

Jones (29) reconoce que desde los trabajos de Dewey en
1896 “la experiencia perceptiva implica. necesariamente una re-
accion, es decir, un cierto tipo de respuesta muscular".

Ello significa para Jones que, “sin una adaptacion muscu~
lar no es posible un sistema para la discriminacion de los esti-
mulos " .

La funciéon motriz, en los tiempos de reaccion, ha sido evi-
denciada también por Pear (30). Considera este autor que “el
andlisis de los movimientos por los multiples métodos actual-
mente a nuestra disposicion, permitira relacionar nuestras sen-
saciones a “movimientos" bien determinados" .

Leashore (31) precisa ain mejor la importancia del ritmo
motor, al que atribuye un factor propio que llama “ritmo bd-
sico"

Este factor tiene tanto valor que ¢l implica el ejercicio de
la memoria kinética, la coordinacion muscular y la velocidad
motriz, elementos estos de los que depende en parte la rapidez
de la reaccion.

A las opiniones mencionadas podemos afadir las de Hazel-
hoff y Wiersmas (32), al comprobar que “la duracion media
del tiempo de percepcion visual es de 100 milésimos de segundo
vy la duracion media del tiempo de reaccion es de 222 milésimos
de segundo, deduciendo de esta diferencia que los tiempos de
reaccion no pueden servir para avaluar la rapidez de percep-
cion"

Reconocen “aue una disposicion que sea mas sensorial que
motriz puede modificar los tiempos de reaccion” pero que es
mucho mas manifiesto el caso inverso, lo que nos lleva a soste-
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mente los tiempos de reaccion, pero que si, en cambio, los dismi-
mente los tiempos de reaccion, pero que si en cambio los dismi-
nuye la motriz" .

Como conclusion final de estos hechos, admiten que el Unico
dato de valor es el “tiempo de accion".

Esto es lo mismo que he comprobado, a mas de que puedo
afirmar, que una disposicion motriz exigida fuera de su ritmo
no so6lo disminuye los tiempos de reaccion, sino que los altera
y hasta los anula.

Tuttle y Brown (33) no dudan, y asi piensan después de
trabajos admirablemente documentados, que es evidente la re-
lacion directa entre los tiempos de reaccion y el tono mus-
cular.

Esta relacion permite asegurar “que él fono muscular o
bien es uno de los factores que controla al tiempo de reaccion, o
bien es un fenomeno regido por los mismos factores que el tiem-
po de reaccion" .

Finalmente Mme. Rolder (34) ha puesto de manifiesto la
influencia de la funcion muscular en los tiempos de reaccion,
estudiando la asociacion de las funciones mentales con aquélla.

Llegd asi a demostrar que los tiempos de reaccidon son mas
breves para el brazo que para el dedo y que esta diferencia aun
es mayor cuando promedia una aptitud motriz.

Tengo la seguridad de que, considerada debidamente la fun-
cion muscular en los tiempos de reaccion, las clasificaciones de
“tipos” que se han hecho hasta el presente seran explicados en
sus causas, asi como también podran ser reconocidas mas fiel-
mente las diferencias que los identifican en los grupos que cons-
tituyen basados en la asociacion del trabajo mental y muscular.

Los “tipos” rdpido exacto, rapido inexacto, lento exacto y
lento inexacto de Hansen (35), entre otras multiples clasifica-
ciones conocidas, creo haberlos identificado en sus causas, como
podran ustedes comprobarlo al conocer al final la clasificacion
que he confeccionado, guiado sélo por los hechos observados du-
rante la confeccion de las graficas.

Igualmente el ritmo de la grafica motriz, creo nos sera de
utilidad para completar el dispositivo Patrizi (21) en el estudio
de los tipos dinamogenos e interferentes que este autor describe
y que ampli6 Bagnoli (36) con nuevos tipos y otras denomina-
ciones a los existentes, al denominarlos psicotropos, ergotropos,
anfotropos positivos y anfotropos negativos.

Demostrada hasta aqui la importancia que tiene la funcion
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muscular en los tiempos de reaccion, nos toca ahora exponer en
qué forma la apreciamos.

El dispositivo usado debe llenar como condicion indispen-
sable, que no solo inscriba el tiempo transcurrido entre la apa-
riciébn del estimulo y el instante en que el sujeto inicia la res-
puesta, “sino también que nos inscriba todo el tiempo que dura
ésta’.

Asi concebida, la grafica obtenida tiene dos partes.

La primera que representa y mide todo el tiempo que actud
el estimulo y el necesario para que el sujeto coordine la respues-
ta hasta el instante que se inicia ésta.

La segunda que representa y mide todo el tiempo que em-
pled en la “ejecucion” de la respuesta.

El verdadero tiempo de reaccion psicomotriz, el que nos da
la exacta caracteristica funcional del sujeto, seria el que resul-
tara de la suma del primer momento con el segundo.

El dispositivo que reune a satisfaccion las exigencias nece-
sarias para obtener estas graficas, y que me sirvid6 para mis
trabajos, es el registrador mental de Mo y Alberti cuya des-
cripcion hallaréis en el trabajo citado (2).

Lo mismo es util el por mi ideado (4), que en realidad es
una simplificacion del anterior.

Otra condicion indispensable es preparar al sujeto para el
tivos es la inscripcion de la respuesta, mérito debido a la inte-
ligente concepcion de Virgilio Tedeschi (37), que supo adoptar
en una seflal unica los elementos que califican al grafico en los
dos tiempos citados.

Otra condicion indispensable es preparar al sujeto para el
examen.

Explicado bien en lo que consiste el mismo, tanto en el
valor de la prueba como en el manipuleo del aparato, se le en-
sefla que ha de responder al estimulo presentando con un golpe
rapido, lo mas breve posible sobre la llave respuesta, porque
tiene tanto valor la rapidez con que responda como el tiempo
que mantenga su mano apretando la llave.

El ideal es un golpe instantaneo, seco.

Recién después que el examinador se ha cerciorado de que
el examinado entendi® como ha de responder, se inicia el exa-
men.

Asi practicado el examen, la grafica obtenida tiene las si-
guientes caracteristicas.
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Una seccion a-a’), que empieza en el momento que aparece
¢l estimulo (a) y termina en el instante que el examinado ini-
cia la ejecucion de la respuesta, (a’). Su aspecto en zig-zag se

Fig. 1

Fig. 2

Fig. 3
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debe a que es inscripta durante el periodo que vibra la sefal.
Cada vibracion es un centésimo de segundo.

Esta seccion la consideramos el tiempo semsorial, en virtud
que lo que ella mide es el tiempo de latencia, retardo de la im-
presion, acomodacion a la respuesta y retardo en iniciar la eje-
cucion de la respuesta.

En otros términos, esta seccion (a-a’) abarca lo que algunos
autores llaman el tiempo de percepcion y parte del tiempo fi-
siologico.

Como se ve, ¢l se mide directamente en centésimos de se-
gundo.

Sigue a la seccion (a-a’) otra, (a’-b) representada por un
trazo recto, que se corta en (b), en algunos casos por el co-
mienzo de nuevas vibraciones, colazos del estimulo, o por una
muesca en sentido contrario al de la de comienzo de la seccion
(a-a’) en el punto (a) por desplazamiento de la aguja de la se-
fial de Desprez, al dejar de responder el examinado.

Esta seccion que llamaremos motriz, muscular o como se le
ocurra al. que dé con una denominaciébn mas feliz, representa
todo el tiempo que durd la respuesta del examinado.

Ella se mide con un compds, transportando la distancia
(a’-b) que es la abertura del compés, a la seccion (a-a") que le
corresponde y contando sobre ésta los centésimos de segundos
que abarca.

De esta manera tendremos medidas las dos secciones que
sumadas representan en mi concepto al verdadero tiempo de re-
accion psicomotriz y que considero es el que Hazelhorff y Wiers-
mas conciben como el tiempo de accion, para ellos el unico de
valor real.

Sospecho que la manera de medir la seccion (a’-b) puede
ser objetada desde el punto de vista de la falta de uniformidad
en la velocidad del cilindro inscriptor, causa que fundaria la ob-
servacion que a velocidades desiguales podran corresponder es-
pacios iguales, pero que abarcaran cantidades de tiempo dife-
rentes.

En nuestro caso no vale la observacion.

El profesor Herlitzka, cuando nos visitara la Uultima vez,
me puso sobre esta advertencia y desde septiembre de 1927 me
preocupo en comprobarla.

El cilindro con que trabajo, a pesar de sus dimensiones, de
75 cm. de largo por cerca de 78 cm. de circunferencia, lo que me
permite graficos que en algunos casos representan hasta 15 mi-
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nutos de trabajo mental, tiene prdcticamente una velocidad uni-
forme.

Lo dicho lo demuestro accesoriamente en el presente trabajo
con las gréficas que reproduzco.

Estos elementos representan a una grafica, en la que en par-
tes se ha dejado actuar a la sefial de Desprez todo el tiempo de
contacto de la sefial automatica de Patrizi.

Una grafica se ha dividido en abscisas cada centimetro y
la otra cada cinco centimetros.

Las ordenadas son los tiempos de reaccion.

Fig. 4

Fig. 5 - Divisién cada 5 cms.
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Contando los centésimos de segundo que comprende cada
division ya sea de 1 cm. o de 5, se comprueba que en todos en-
tran igual nimero de centésimos de segundo.

Igualmente se comprueba que dejando actuar la sefial au-
tomatica de Patrizi todo el tiempo de su contacto, termina siem-
pre al mismo nivel, es decir en la misma abscisa la inscripcion
ce las vibraciones de la sefial de Desprez.

Nada de ello sucederia asi si la velocidad del cilindro fuera
de una uniformidad sospechable.

Descontada esta objecion, terminaremos con algunas consi-
deraciones acerca la segunda seccion (a-b) del tiempo de re-
accion psicomotriz.

Considero que su estudio prolijo nos orientara en la inter-
pretacion de los argumentos que hemos citado, acerca de la im-
portancia de la funcion muscular en los tiempos de reaccion
psicomotrices.

Pienso asi, porque ella representa en su totalidad, gran par-
te del acto muscular que ejecuta la accidon ordenada por el esti-
mulo sensorial y funcion mental accesoria al mismo.

Debo advertir, que no es por cierto en el prosexigrama en
donde se pone mas de manifiesto el valor de su intervencion en
los tiempos de reaccion.

En el prosexigrama se puede estudiar, por sus caracteristi-
cas ritmicas, el ritmo y la duracion de esta funcidon, y asi como
Patrizi obtuvo una grafica cuantitativa y cualitativa de la aten-
cion uniendo todos los puntos (a’), considero que uniendo to-
dos los puntos (b) tendriamos el grafico del ritmo motriz, la
“aptitud motriz”, de cuya importancia ya nos hemos ocupado.

Su valor cuantitativo ya sabemos como apreciarlo.

Pero en donde mas se manifiesta su importancia, es en los
tiempos de reaccion ya sean simples, de seleccion, etc., tomados
a periodos de tiempo variable y no como en el prosexigrama con
la sefal automatica.

Los periodos sensoriales y motrices asi tomados y transpor-
tados al papel milimetrados, formando las curvas sensoriales y
las motrices nos suministran datos de valor.

Asi he podido comprobar que el periodo motriz (a’-b), tiene
en el tiempo psicomotriz global un rol parecido al de la sistole
cardiaca en el ritmo del corazon.

Estimulos que lleguen a nuestros sentidos, segun sea al prin-
cipio, mitad o final del periodo motriz (a’-b), alteran fundamen-
talmente la curva sensorial hoy considerada como la de tiempo
de reaccion.
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En otros casos alteran a la motriz.

Estas alteraciones consisten en alargar, hacer irregulares
y hasta abolir los tiempos de reaccion, dependiendo ello del tipo
examinado y de su aptitud ya sea sensorial o motriz.

Como ésta sOlo es una comunicacién previa, dejaré la de-
mostracion documentada de estos hechos para cuando el nu-
mero de casos observados constituya de mi parte una experien-
cia indiscutible, pues hasta el presente apenas lleg6 al millar de
examenes.

Espero para entonces que mis colegas se hayan interesado
en estos problemas y contribuyan con su valiosa critica al éxito
de estos estudios, para mi tan importantes.

Terminaré exponiendo el valor practico que ya creo haber
obtenido de esta manera de interpretar los tiempos de reaccion.

Los tipos conocidos, descriptos por los autores que he ci-
tado, considerados desde el punto de su “modalidad reaccional"
solo pueden ser explicados “como” son, en base a los hechos por
mi comprobados y que a continuaciéon expongo:

He encontrado tipos con:

1° Faz sensorial (a-a’) : Breve, regular, constante.
Faz motriz (a’-b) : Con iguales caracteristicas.

En el rendimiento son estos “tipos Optimoss, ra-

pidos, constantes, oportunos y regulares.
2° Faz sensorial (a-a’): Larga, regular, constante.
Faz motriz (a’-b) : Breve, regular, constante.

En el rendimiento son “tipos muy buenos”. No
muy rapidos, pero si regulares, constantes, oportunos.
Seguros por excelencia. Precisos.

3° Faz sensorial (a-a”) : Breve, regular, constante.
Faz motriz (a’-b) : Larga, regular y constante.

Son de rendimiento lento, pesados, pero seguros,
constantes, facilmente se hacen irregulares si se les
apura.

4° Faz sensorial (a-a') : Larga, regular, constante.
Faz motriz (a'-b) : Con las mismas caracteristicas.

Son sujetos excesivamente lentos, torpes y facilmen-
te irregulares, bloqueandose en las primeras aceleracio-
nes del ritmo.

5° Faz sensorial o motriz irregulares; son de rendimiento
dificil de prever.

Son constantemente irregulares.
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Como resultados accesorios y para adelantar algunas ob-
servaciones que he podido comprobar y que pueden servir de
base en el estudio de estos resultados creo oportuno denunciar
los siguientes hechos:

lO

20

30

4°

50

Que la curva (a-a’) es casi siempre paralela a la (a’-b),
menos en los irregulares.

Que el término medio de la duracion del periodo motriz
no es mayormente influido por la naturaleza del tiempo
de reacion, ya sea esta simple, seleccion, etc.

Que el hecho anterior podria ser una demostracion del
valor y constancia de la aptitud motriz.

Que la irregularidad afecta generalmente a las dos cur-
vas por igual, es decir que no he encontrado tipos irre-
gulares sensoriales puros o motrices puros.

Que el hecho anterior podria interpretarse como una de-
mostraciéon de la independencia de ambas funciones, ya
sospechada por los autores que hemos citado.

Termino aqui mi modesta contribucion al mejor estudio de
los alienados y de la aptitud, y en pro de un método que al decir
de Lord Kelvin (8) nos permitira algiin dia conocernos a ciencia
cierta, porque habremos llegado a satisfacer su soflado ideal sin-
tetizado en el siguiente concepto:

“Yo digo frecuentemente, que si pudierais medir lo que

hablais y expresarlo por un numero, sabriais algo de vuestra

persona; pero si no podéis medirlo, si no podéis expresarlo,
vuestros conocimientos serdn pobres y bien pocos satisfacto-
rios; estos pueden ser el principio del conocimiento."”
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Contestando a una refutacion.

I A manera de prélogo.

En mi anterior trabajo sobre la trayectoria del torpedo, no
quiso, por elemental consideracion senalar el error en que incu-
rrieran los S. S. Tenientes Salustio y Scarone al tratar el mismo
tema, y preferi tan sélo marcar la diferencia entre los resultados
por mi obtenidos y los de los referidos autores. Pero a raiz de que
ultimamente (en el anterior Boletin del C. N.) se insistiera en
el asunto, incurriendo en el mismo error, me veo en la necesidad
de ponerlo en evidencia, no solo para demostrar la inconsisten-
cia de la refutacion publicada, en la que sin demostrar nada se
pretende de que mi soluciébn es errdnea, sino también para ale-
jar toda duda de los que interesandoles el asunto pudieran estar
mal enterados.

Felizmente, he encontrado una forma en la que sin utilizar
nocion alguna de mecanica se pone en evidencia el error en que ca-
yeran los Tenientes Salustio y Scarone, que es el mismo del au-
tor de la refutacion.

II Antecedentes del asunto.

En un trabajo publicado en el N° 403 del Boletin del C. N.
y que firmaban los Tenientes Salustio y Scarone, se estudia la
trayectoria del torpedo teniendo en cuenta la rotacion de la tie-
rra.

En el planteo del problema se hacen una serie de suposicio-
nes, expresadas en forma explicita y que pueden aceptarse en
«primera aproximaciény. Pero implicitamente se supone (puesto
que asi lo consideran sin demostrarlo) que la tangente a la tra-
yectoria descripta por el torpedo, coincide con la direccién del
eje del giréscopo el cual como se sabe se mantiene paralelo al
eje del arma.

Esta suposicion es la que no puede aceptarse, no ya en pri-
mera, sino en gruesa aproximacion. Ese es el error de la solu-
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cion de los S. S. tenientes Salustio y Scarone, sobre el cual pa-
rece no haber reparado, incurriendo nuevamente en ¢él, el autor
de la refutacion hecha a mi trabajo, también publicado en el
Boletin.

Los mencionados S. S. Ttes. llegan a la solucion siguiente:

El torpedo se desvia de la direccion inicial del lanzamiento,
describiendo un arco de circunferencia cuyo centro estd en la
normal al plano de tiro. Tanto la direccion del lanzamiento co-
mo la trayectoria descripta se consideran en el sistema movil a
causa de la rotacion de la tierra. En esta forma los desvios
Z (en metros) en funcion del tiempo T en minutos son dados
por la férmula:

Z=0.066 V TZsen ¢
donde V es la velocidad del torpedo en millas por hora y ¢
la latitud del lanzamiento.

Claro estda que a esta solucion arriban considerando la tra-
yectoria como la envolvente de las posiciones sucesivas del eje del
giréscopo coincidente como se sabe con el eje del torpedo. Pero
he aqui la realidad: el eje del giréscopo (y por lo tanto el del
torpedo) no es paralelo a la tangente a la trayectoria descripta
por el torpedo con respecto a la direccion del lanzamiento.

Ahora bien, la soluciéon que diera en mi publicaciéon (Bole-
tin N° 479) sin hacer suposiciones erroneas, llega a los siguientes
resultados:

El torpedo se desvia de la direccion inicial del lanzamiento
(plano de tiro) y la trayectoria es un arco de circunferencia cu-
vo centro esta sobre la normal al plano de tiro, pero los desvios
Z en (metros) en funcidon del tiempo (en minutos) los da la
férmula:

Z = 0.1346 V T2 sen ¢

donde V es la velocidad (constante) del torpedo en millas por
hora, y T el tiempo (en minutos) de la duracion de la trayec-
toria. Es decir los desvios son dobles aproximadamente de los ha-
llados por los mencionados S. S. Ttes., y serian exactamente do-
bles, si yo admitiera (como lo hacen ellos) que el seno del arco
azimutal descripto en un tiempo T fuera reemplazable por el ar-
co correspondiente.

III La tangente a la trayectoria descripta por el torpedo
no es paralela al eje del giréscopo.
Claro que al hacer esta afirmacion, nos referimos a la tra-
yectoria relativa del torpedo (descripta en el sistema movil), que
es la que nos interesa.
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El arma se dispara en la superficie de la tierra y se refiere
su trayectoria con respecto a puntos situados en dicha super-
ficie.

Teniendo en cuenta que en un lugar de latitud ¢ la rota-
cion o de la tierra da dos componentes, una vertical ®, ¥y
otra horizontal , se tendra:

®,= o sen ¢ ®,= ® COS
y para el lugar considerado, el plano del horizonte girard por lo

tanto alrededor de la vertical y la horizontal con los valores arri-
ba citados.

Un giréscopo a tres ejes libres que en dicho plano se orien-
tara su eje en direccion a una estrella (sistema fijo), para el
observador situado en la tierra (sistema moévil) cambiarda la men-
cionada orientaciéon tanto en sentido azimutal como con respecto
a la horizontal del lugar, debido a los efectos de las rotaciones
antes dichas.

Pero en el torpedo, solamente los movimientos azimutales
del eje del girdscopo originan la accion de un servomotor, de ma-
nera a mantener el timon vertical paralelo al eje del toro.

Esto significa no considerar los efectos de la componente ho-
rizontal de la rotacion de la tierra.

Luego nuestro problema se reduce a considerar el lanza-
miento en un plano horizontal que gira con velocidad angular
® sen ¢ alrededor de la vertical del lugar, estando el torpedo
y giroscopo inicial y constantemente orientados a un punto fi-
jo exterior al plano.

Los siguientes ejemplos y la demostracion final comprueban
la afirmacion del titulo de este paragrafo.

a) Sea un disco de fondgrafo que gira con velocidad angu-
lar constante. Apoyando un extremo de una regla sobre el teton
del centro del disco y fijando el otro extremo a un punto exte-
rior, con un punzoéon movido a velocidad radical constante rayamos
el disco en el sentido de la regla; la trayectoria relativa de la pun-
ta del punzén ha sido un circulo que ha quedado grabado en el dis-
co. La direccion del movimiento absoluto del punzén ha sido cons-
tantemente radial. Nadie pretendera afirmar que la direccion del
movimiento del punzon es tangente a la trayectoria dibujada so-
bre el disco.

b) Sea el caso de un buque en que el timonel tiene la or-
den de navegar constantemente en direccion al plano vertical que
contiene a una estrella, cuya posicion inicial estd en la enfila-
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cion de dos boyas, b, b, (figura 1). La trayectoria seguida (en
un tiempo mas o menos igual a la duracion del recorrido del tor-
pedo), siendo la velocidad del buque constante, es la que clara-
mente se deduce considerando la figura 1.

En ella se ve que la direccion de la proa no es paralela a la
tangente a la trayectoria para el instante considerado.

¢) Asimilemos el caso del buque al del torpedo. En este ul-
timo el girdscopo es el timonel.

Para considerar el problema en la misma forma en que lo
hicieran los Ttes. Salustio y Scarone, haremos fijo el sistema, re-
sultando los puntos fijos (estrellas) animados de un movimiento
igual y contrario al de la rotacion de la tierra. Por las razones
ya vistas consideraremos solamente la componente vertical de la
rotacion de la tierra.

La variacion de azimut dada por dichos autores con los su-
puestos hechos es:

dA=senqdt
y contando dA en minutos de arco y df en minutos de tiempo
resulta:

(1
dA'=15dtsen ¢
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Pero mas facilmente resulta dicha formula, teniendo en cuen-
ta que esa variacion de azimut para una estrella de altura cero
y constante, se debe a la componente vertical @ sen ¢ de la ro-
tacion terrestre. La variacion angular de un punto fijo (estrella)
en un intervalo d¢, sera llamandole d 4:

dA = © sen ¢ dt
y si se quiere d¢ en minutos de tiempo, ® habrd que expresarlo
asi:

resultando dA en radiantes, y que expresarlo en minutos de ar-
co llevara a la misma formula (1).

Consideremos la figura 2. El torpedo sale de O; su girdscopo
y por lo tanto su eje se dirige a la estrella situada en la direc-
cion O X Al cabo de intervalos de tiempo T iguales, la estrella
esta en las direcciones 0—I, 0—2, 0—3, etc., dadas por los ra-
dios respectivos, y entre dos sucesivas posiciones se forma el mis-
mo angulo o

a=osen¢ T

El giréscopo (y por consiguiente el torpedo) en cada una
de sus posiciones estara dirigido a la estrella tal como lo indica
la figura en las posiciones, 0, I, 2', 3' 4’ etc., que corresponden
a los tiempos: O. T. 2T, 3T etc.

Pero en el intervalo considerado 7 debido a su velocidad V
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habra el torpedo recorrido un camino 7 T igual a los espacios su-
cesivos 0-1' 1'-2', 2'-3' etc. La trayectoria es pues la dibujada
en la figura 2 No necesitan hacerse otras consideraciones para de-
mostrar que la direccién del eje del toro, y por consiguiente la
del torpedo, no es tangente a la trayectoria.

VI Forma de llegar a la solucion sin necesidad de recor-
dar las leyes de mecanica correspondientes al movi-
miento relativo.

Sea en la Fig. 3, O X el plano de tiro, siendo ¢ la latitud
del lugar del lanzamiento O; el horizonte girara alrededor de la

vertical en O con velocidad @ sen ¢ donde ® es la rotacion
de la tierra.

Fig. 3

Para hacer fijo el sistema movil (plano del Horizonte) bas-
ta considerar movil el sistema fijo (estrellas) y con un movimien-
to igual y de sentido contrario a @ sen @

Lanzado el torpedo desde el punto O y con el eje del girds-
copo dirigido a la estrella situada en la direccion OE., al cabo
de un tiempo df habra recorrido un camino igual a v. df., siendo
v su velocidad. El torpedo se hallarda en g, y la estrella estard
en la direccion de OE,; habiendo variado esta direccion con la
primitiva OF. en un angulo dado por:

dA =dt o sen ¢
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Al cabo de otro intervalo dt el torpedo estard en g2 y la
estrella habra variado en direccién en otro valor d4. En la se-
gunda posicidén, girdscopo y torpedo tendrdn su eje dirigido a la
estrella en E, Para el instante d¢ la tangente a la trayectoria
corresponderd a la posicion y es paralela a la direccion OE,
Se ve que la variacion de la tangente desde la posicion O a, g, es
igual a 2 d A., mientras que en dicho punto g, el eje del toro ha
variado solamente un angulo d A: (lo que es obvio al considerar:
el circulo osculador, el elemento de curva descripto en un tiem-
po d,t, el radio de curvatura correspondiente, el angulo al centro
O C. g,y el semiinscripto g; o x).

Sea p el radio de curvatura correspondiente al elemento de
curvads=g, g, descripto en el tiempo d¢. Se tendra:

siendo v la velocidad del torpedo

luego:  (2)

se ve que la curva es una circunferencia, cuando no se considere
la variacion de @ durante el trayecto del torpedo.

De la figura 4 y teniendo en cuenta que la curva es una
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circunferencia de radio p dado por la (2), se deduce la expresion
de los desvios Z correspondientes al instante ¢ -
z=p[1l—cosQwsen@t)] =2p sen? (w2 2 sen? @)

y aproximadamente:

y si se quiere Z en metros dando ¢ en minutos, habrd que expre-

sar ¥ en metros por minuto y

Resultando
z=0.004362 v t2sen @
formula que da el doble de los valores calculados por los Ttes.
Salustio y Scarone, y que concuerda con la calculada en mi an-

terior trabajo.

V Ventajas de estudiar el problema en el sistema méviz

Todos los inconvenientes de la preparacion del problema
para poder interpretarlo, se eluden estudiandolo tal cual se
presenta y sin buscar artificios que en la mayoria de los casos
pueden llevarnos a soluciones erréneas.

He ahi la ventaja incomparable de estudiar el movimiento
en el sistema movil valiéndose de las ecuaciones diferenciales que
es clasico plantear, utilizando el segundo principio de la meca-
nica (masa por aceleracion igual a la fuerza) y en el caso de un
movimiento relativo recordar la existencia de la aceleracion de
Coriolis.

Diciembre, de 1931.
ELOY S. SONEYRA.

Alférez de fragata.



Guerra de vapores en el Parana

Por el Comandante Mackinnon - 1848

(Extracto por el capitian de fragata Teodoro Caillet-Bois)
(Continuacion ver N.>s 488 y 490)

En el aiio 1845, cuando se pronuncio la accion ofensiva
de Inglaterra y Francia, aliadas, contra el Gobierno de Ro-

sas, el britanico se apresuro a reforzar su escuadra en el
Plata.

El primer barco enviada fue el sloop a vapor “Alecto”,
que llegé al estuario cuando ya se habia librado el sangrien-
to combate de Obligado. Y la primer mision del “Alecto”
fue remontar el Parana en busca de noticias del gran con-
voy mercante que habia, pasado para Corrientes en la estela
de la escuadra.

En el Paso del Tonelero tuvo el “Alecto” su bautismo
de fuego, y salio bastante bien librado, con cinco heridos.
San Lorenzo, que se artillaba activamente, no estaba todavia

en condiciones.

Cerca del limite Entre Rios - Corrientes alcanzo el va-
por al convoy de veleros, que saliera de Montevideo antes

que aquél de Inglaterra (!!!) y que arrastraba su marcha
penosa y desmoralizada por los meandros del rio.

En lo que sigue veremos los episodios finales de la gue-
rra de vapores en el Parand, especialmente el combate del
Quebracho, que puede considerarse como punto final a las
veleidades de los aliados de forzar la navegacion de los rios
contra la voluntad de Rosas.
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Por tierra a Corrientes. - El chasque de la reina de Inglaterra.

Bajo pues Mackinnon a la orilla y le costd6 mucho trepar
la barranca. En seguida divis6, a pocas cuadras de distancia,
tres jinetes hacia quienes se dirigid, abiertos los brazos en sefial
de que no llevaba armas. Esperaronlo éstos con evidente des-
confianza, y resultaron ser tres muchachos, uno de los cuales
con una gran espuela gaucha por unica vestimenta. Después
de un “Viva Patria” (sic) destinado a inspirarles confianza, el
marino intentdé por medio de gestos inducirlos a que se arri-
maran a la barranca para ver los apuros del Alecto. Costdle no
poco trabajo, y el resultado fue que los muchachos después de
contemplar con muda sorpresa al gran casco, cuyas ruedas cha-
paleaban el agua desesperadamente, salieran disparando como
cohetes tierra adentro.

A la hora se llegd al buque una partida de gauchos, con el
comandante de la vecina aldea de Bellavista, Don Oriental Mar-
tinez, quien con toda hidalguia se puso a disposicion de los ma-
rinos.

Al dia siguiente inici6 el chasque sus singladuras terres-
tres, partiendo de Bellavista - aldea de tres galpones y una guar-
dia. Iba armado de dos pistolas y una escopeta de dos cafios, y
acompafiado de un postillon gaucho y de otros dos hombres para
escolta y guia; uno de éstos era hijo del comandante Martinez
y otro el sargento de la guardia.

El trayecto hasta Corrientes, 32 leguas, le costd dos dias de
galope, sin mas incidente que un encuentro con un grupo de
“montaneiros blancos”, bandidos de ambos ejércitos, que no se
metieron con ellos. Todas las postas y estancias los recibieron
con hospitalidad, les renovaron cabalgaduras y les dieron fa-
cilidades, y el arribo del chasque de la Reina de Inglaterra a
las calles de Corrientes, a todo galope y cubierto de polvo, re-
sulto sensacional.

En los campos que atravesaron pastaban ganados innumera-
bles, enorme riqueza que el cierre de los rios y las guerras con-
tinuas mantenian practicamente sin valor. Y el marino britanico
no puede menos de reflexionar sobre lo que seria aquello en
manos de gente emprendedora y perseverante como sus compa-
triotas.

Corrientes.

Después de una presentacion formal al Presidente Don Juan
Madariaga, Mackinnon fue conducido al comodoro Sir Charles
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Hotham, a quien entregd sus valijas; recién entonces pudo des-
cansar de las 80 millas de la ultima travesia.

Al dia siguiente, después de vagar un par de horas por las
calles polvorientas de la poblaciéon, emprendié6 Mackinnon el re-
greso aguas abajo, en un guigue del Obligado (1) y llevandose
un baquiano que resultd indtil. Sin mayor dificultad llegaron
en unas 8 horas al Alecto, que encontraron anclado, pues habia
logrado zafar. Y tres dias mas llevaron al vapor a Corrientes,
cuyos pobladores se resistieran hasta entonces a creer que exis-
tiera la maravilla de que tanto habian oido hablar. “Fué éste
el primer buque de guerra britanico que haya llegado a Corrien-
tes, a mil millas del mar”.

Estableciose la natural peregrinacion al vapor, anclado en
17 brazas a pocas yardas de la orilla, y se recibi6 a bordo, con
los debidos honores, un grupo de delegados paraguayos, que iban
a utilizar el regreso del Alecto para trasladarse a Montevideo
en mision oficial y que habian manifestado el deseo de conocer
el barco. Entre otras personas de distincion visitaron al barco
la madre, esposa e hijas del general Paz, entonces en campaiia.

Mackinnon aprovechd después el tiempo para explorar la
poblacion, en la que tropezaba con la grave dificultad del idio-
ma, hasta que topd con un escocés Thomas Paul, que llevaba 40
aflos de residencia alli, desertor probablemente de Whitelocke.
Este viejo colono, que no habia perdido las esperanzas de vol-
ver al terrufio, le pidi6 dos favores: el de un trozo de carbodn,
para convencer a los paisanos - con quienes tuviera al respecto
larga discusién - de que en su pais se quemaba una piedra ne-
gra; v el de un periddico inglés, aunque fuera de veinte afios
atras.

Regreso a Montevideo.

El Alecto zarp6 de regreso después de unos cuatro dias de
permanencia en Corrientes, con el Fanny al costado y el Obli-
gado a remolque. Después de virar en la cancha aguas arriba,
pas6 como una flecha delante de la poblacion y desaparecié en
contados minutos.

Aguas abajo hubiera sido desastrosa una varadura, pero iba
en el timén la tUnica persona en Sud América capaz de garan-
tizar la seguridad del barco, el capitan de navio Sullivan, que

(1) Barco apresado por los aliados en Obligado y al que habian re-
bautizado asi. Con ¢l habia remontado Hotham hasta Corrientes cuando
no pudo avanzar mas con el vapor Gorgon.
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Proximidades de Corrientes, segln cartas del cap. Page (Waterwitch) 1855.

Tramo interesante también por los muchos cambios que ha sufrido.
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acababa de relevar la totalidad del rio hasta Corrientes y gra-
cias al cual dentro de poco iba a conocerse la hidrografia del Pa-
rana mejor en Londres que en Buenos Aires.

En una semana llegd el Alecto sin tropiezos a la Bajada, don-
de estaba anclado el bergantin Dolphin y donde se desprendio
aquél de sus remolques. Durante la travesia se habia cruzado
por segunda vez con el bergantin Philomel, que en el mes tras-
currido desde el anterior encuentro habia adelantado sesenta
millas solamente. También se cruzaron con el vapor Gorgon.

Al otro dia desfila el Alecto frente a las barrancas entre-
rrianas, donde se decia que Urquiza habia montado algunos bue-
nos cafones de la goleta Chacabuco, volada por el Firebrand me-
ses antes. Sin embargo, tan solo se dejan ver alli fuerzas de
caballeria que no rompen hostilidades. Algo mas lejos comuni-
case con el vapor Firebrand, que le entrega, como lo hiciera ya
el Gorgon, un peloton de infantes de marina para Montevi-
deo (!). Inférmale este barco al mismo tiempo saber por deser-
tores que veinte cafiones vienen de Buenos Aires por tierra a
San Lorenzo, donde se hacen importantes obras. El Firebrmd
halag6 a los enviados paraguayos con un novedoso saludo de
luces azules en penoles y supertructivas.

El Firebrand acompand al Alecto para desfilar frente a San
Lorenzo, lo que hicieron al siguiente aclarar, a toda velocidad.
No hubo tiroteo, pero pudieron cerciorarse una vez mas de lo
fuerte de la posicion y del serio peligro que entrafiaria una vez
que se montaran alli cafiones de grueso calibre. Se estaban rea-
lizando evidentemente obras de gran solidez, pero sélo cinco tro-
neras estaban listas todavia. La altura de la barranca permi-
tirla barrer las cubiertas con balas, metralla y mosqueteria ; la
proximidad del canal a la barranca era especialmente peligrosa
para los vapores, por la inclinada incidencia de los impactos, que
facilmente dafiarian sus partes vitales, maquinas y calderas; ave-
rias éstas que significaban varada segura, y perdicion por lo tanto
del barco.

En cuanto al campamento de Mansilla, segun el Firebrand,
se habia trasladado mucho mas arriba. Diez minutos después
San Nicolas pudo percibirse desde el tope. Los federales tarda-
ron en advertir al Alecto y entonces éste se hallaba ya por su

(1) En el prologo de la obra laméntase el autor de que después de
Obligado se retiraran las tropas de los buques, para llevarlas a Montevideo.
Esto impidi6 - dice - la destruccion de las nuevas baterias que se armaron
en el Quebracho.
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través. Demostraron notable actividad en desarmar sus piezas
de campaiia, meterlas en carros y largarse al gran galope con
la intencién de interceptarlo en el Tonelero. Pero a la velocidad
que llevaba el wvapor resultaba vana esta persecucidon y pronto
fue abandonada.

El Tonelero se encontr6 desierto esta vez, y poco después
anclaba el Alecto en Obligado, junto a la corbeta Comus.

Otra singladura los llevdo a Martin Garcia a través del dédalo
de islas del Delta. La siguiente se empleé en sortear con ayuda
de botes los bancos de esa region, y termind con todo en una recia
varadura, que costd a los marinos una noche de fatigas. Lle-
garon finalmente a Montevideo después de 39 dias de ausencia,
en los que habian recorrido sin averias de maquina cerca de 2500
millas, y recibieron de rondén orden de alistarse para una se-
gunda expedicion al Parand, con provisiones para la escuadra.

El aspecto de la ciudad habia cambiado sensiblemente en el
intervalo. Mejor aprovisionada desde el mar, daban alegria a
sus calles multitud de soldados y marinos y habia aumentado la
actividad comercial, lo que se notaba especialmente en los mue-
lles y desembarcaderos que surgian por todos lados, bien he-
chos y eficientes muchos de ellos.

San Lorenzo. - El combate del “Alecto”.

Muy poco descanso tuvo, pues, el Alecto, y zarp6 a los dos
dias, abarrotado de mercaderias y con el malvenido remolque de
tres pesadas goletas. Desfavorable el viento, el so6lo trayecto has-
ta La Colonia le costo dos dias. Mas alld cambid el viento, con
lo que las goletas se ayudaban con sus velas.

En el Tonelero no habia tropas, pero si numerosos peones
que estaban erigiendo obras; contaronse diez troneras asestadas
al rio. Como estas obras se destinaban evidentemente a molestar
al convoy cuando bajara, el Alecto abrid fuego contra ellos y
desparram6 a la gente. Un proyectil de a 32 atravesd de parte a
parte las obras. Los cohetes a la Congréve funcionaron irregu-
larmente, debido acaso a remolinos de viento sobre la barranca.
Poco dafio al enemigo, en resumen, pero excelente ejercicio para
los artilleros. Diez millas mas arriba se les presenta un desertor
que habia estado escondido durante cuatro dias entre las islas.
Poco después se cruzan con el Philomel, cuyo capitan, Sullivan,
les informa que va para Montevideo y que el dia antes ha fran-
queado las baterias de San Lorenzo, arrimado lo mas posible a
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ellas, rozando casi la barranca. Gracias a lo cual paso ileso,
debajo del fuego de las baterias, cuyos cafiones so6lo alcanzaron
a agujerearle una vela.

El Alecto se preparé a enfrentar a su vez al peligroso paraje,
aguas arriba y con un pesado remolque. Piara aumentar su fuego
de artilleria, pas6 a babor el caiidon de estribor, abriéndole una
porta en la borda de la toldilla.

Los patrones de las goletas, alarmados, manifestaron su de-
cision de cortar el remolque y regresar a Montevideo a menos
que se abarloaran sus barcos a sotafuego del Alecto. Como esto
ultimo no fuera posible a causa de las palas de la rueda, el ca-
pitan Austen tuvo que notificarles que los hundiria a balazos
como llegaran a cortar el remolque durante la accion.

El viento amanecid contrario, y refresc6 atn al asomar el

El Alecto con remolque de goletas frente a San Lorenzo.

sol, con lo que el pesado remolque daba escasamente un nudo.
A las 8 avistaron las baterias a unas ocho millas de distancia.

“Desde tempano nos escoltaba al paso, y deteniéndose a ra-
tos, un escuadron de caballeria a lo largo de las barrancas. A
las 2 hs. p. m. estabamos aun a milla y cuarto, y poco después
ensayamos, con el giratorio largo del castillete, un tiro, que ex-
ploto corto en algunos centenares de yardas. A las 2,30 p. m.,
nuestras granadas comenzaron a dar en blanco, y diez minutos
mds tarde los tres cafiones y los cohetes estaban en plena activi-
dad. Contestaronnos los primeros cafiones de las baterias con
bala maciza hasta que estuvimos en la angostura, ciertamente a
menos de 250 yardas, cuando nos acribillaron con tarro y racimo
de metralla. Para entonces sus piezas nos enfilaban de proa y
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de popa sin que pudiéramos contestarles, pues teniamos bastante
que hacer con las del través. Asi permanecimos unos veinte mi-
nutos, avanzando apenas, ofreciéndonos al fuego de siete cariones
de a 18, varios de ellos asestados en depresion sobre nuestra cu-
bierta.

“En este periodo agotamos nuestros tarros y racimos de me-
tralla, quedando reducidos a proyectil esférico. Durante los ul-
timos minutos cambiamos un vivo fuego de mosqueteria. Paula-
tinamente nos fuimos adelantando, al ensancharse el rio y dismi-
nuir la corriente, y el fuego concluyo por cesar, después de una
hora y quince minutos de duracion. No tuvimos, cosa asombro-
sa, una sola baja, y el unico contuso fue precisamente el coman-
dante, con un violento golpe en el muslo producido por rebote
de una bala de racimo.

“En cuanto al pobre “Alecto”, quedd bastante maltrecho y
algunos impactos tuvieron efectos curiosos

Uno deshizo cinco remos de repuesto dentro de la bodega de
proa. Otro atraves6 a ambas ruedas cerca del eje, sin tocar las
palas, lo que resulta milagroso. Otro atravesé la flotacion y co-
metid en el interior diversos desaguisados, como el de romper
en varios fragmentos dos proyectiles de a 32 que estaban en la
chillera. El personal se condujo con admirable sangre fria, lo
que el autor atribuye enteramente a la ensefianza metddica del
Excellent (buque-escuela de artilleria).

Aun cuando se dispararon de 70 a 80 proyectiles, poco fue
probablemente el dafio producido, sobre todo en la angostura,
pues a causa de la gran elevacion de la barranca era preciso
dar exactamente en su cresta o en la cafia de la pieza enemiga;
los artilleros enemigos podian sentirse tranquilos debajo de las
trayectorias.

Las goletas, cuyos tripulantes habian permanecido arrinco-
nados tras de las estivas, dominados por el terror, sufrieron muy
poco.

La escuadra en Parana.

Cerca de Punta Gorda presentaronse en la orilla cinco de-
sertores de Urquiza, que fueron recogidos. Informaron que los
cafiones de San Lorenzo habian sido traidos de Buenos Aires, y
que sus artilleros daban por segura la destruccion de todo buque
que intentara desafiarlos. Lo que estaba de acuerdo con la can-
tidad de gente, sin excluir damas, que se habian visto en todas
las barrancas, atraidas sin duda por el espectaculo anunciado.
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En Parand encontraron a la escuadra, mandada por Tre-
houart, a la que entregaron cantidad de materiales y - no son ali-
vio - las molestas goletas.

Malas noticias de la guerra en Corrientes. Como el Mada
riaga capturado por Urquiza fuera hermano del gobernador de
Corrientes, una faccion en la ciudad, temerosa de que el afecto
fraternal indujese a éste a una politica desacertada, se proponia
quitarle el gobierno. Habiase producido, pues, una casi revolu-
cién, cuyo efecto era paralizar al general Paz en su persecucion
de Urquiza, quien se habia visto ya obligado a abandonar al te-
rritorio  correntino. Parte del ejército habia tenido que enviarse
a la capital con el fin de dominar la situaciéon tumultuosa. Se
considerd necesario que el Alecto remontase hasta Goya para pro-
teger el comercio, ya que la bajante, de todo modo, impedia lle-
gar a la capital.

Navegacion dificil. - El convoy en Goya.

Pusose en marcha una vez mas el incansable vapor, con una
sola goleta, que llevaba tropas uruguayas. Cruzdse nuevamente
con los bergantines amigos Dolphin y Fanny, y ya al dia siguien-
te sufri6 una formidable varadura, quedando el buque escorado
hasta sacar las palas de una banda fuera del agua. Una ma-
quina qued6d averiada por las particulas de arena que entraron
con el agua aspirada. Tremenda era la fuerza de la corriente,
atravesada al buque, y ella se encargd de ir socavando el banco
que lo habia aprisionado, comenzando de popa a proa. Libre la
popa, se impidid6 al barco que se aconchase nuevamente, me-
diante un ancla con robusto cable; éste vibraba fuertemente y
sudaba gruesas gotas de alquitran.

Avanzada la noche zafdé la proa y el buque derivd brusca-
mente a aguas hondas; pero la maniobra estaba prevista: fon-
dedse el ancla de leva a la vez que se cortaba la boza de la de
popa, filandosele a éste el cable, al que se habia ajustado una
larga guindaleza.

La reparacion de la maquina averiada iba a exigir varios
dias, y el tiempo apremiaba, pues se pronunciaba la bajante. El
comandante Austen resolvid subir a Goya con una sola maquina.

La marcha resultaba muy lenta, y a veces era tal la fuerza
de la corriente que hacia retroceder al Alecfo. Incidencia de este
tedioso viaje que durd una semana, fue la pesca de una mons-
truosa raya, cuya sola carne, sabrosa, pesaba 135 libras.

A cuatro millas de Goya, y a la vista de los mastiles del con-
voy alli anclado, nueva varadura, que exigié dos dias de trabajo.
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La corriente improviso contra el casco un banco que llegd a emer-
ger del agua, y que ella misma se encargd de barrer mas tarde
en un par de horas.

Gran alegria causd en el convoy la llegada del vapor con
noticias y provisiones. Los comerciantes sentian gran aprension
por el estado de anarquia del pais y los estancieros ingleses y
norteamericanos se apresuraban a faenar sus haciendas y a li-
quidar sus asuntos para abandonar el pais bajando con el con-
voy, que se consideraba seria la ltima oportunidad de hacerlo.

Habia pues gran abundancia de carne. En el puerto varios
barcos cargaban, con prisa desesperada, cueros, tasajo, crin y
otros productos.

Uno de los colonos que liquidaban sus negocios era un inglés
Davidson, casado con criolla pariente del gobernador, que ade-
mas de una estancia de 60 millas cuadradas tenia una destileria
de cafla de azicar. Con motivo de la matanza en gran escala
que estaba terminando, este hombre emprendedor habia impro-
visado una instalacion a vapor para extraer jugo o tuétano de
los huesos de un centenar de novillos metidos en una cuba; el
combustible empleado consistia en “huesos y carne... jsi, sefio-
res, carne!, las partes peores del animal.. Triste cosa cierta-
mente es ver a estos extranjeros, con toda su empresa, capital e
industria, trabajar dia y noche para liquidar su propiedad, en
suelo y clima tan fecundos, hermosos y saludables...”

En Goya, “miserable coleccion de ranchos, con una que otra
casa buena”, los marinos ingleses fueron huéspedes del alcalde,
Don Garcia, en un sabroso almuerzo.

El convoy permanecié alli casi dos semanas ultimando pre-
parativos, y entretanto llegd de Esquina un chasque con noticias
que causaron excitacion: “Urquiza habia puesto en libertad a
su prisionero Madariaga (al que muchos suponian asesinado), y
se venia a Goya en camino a Corrientes, con proposiciones amis-
tosas para esta provincia. Su llegada poco después confirmo la
noticia. Un arreglo pacifico tendria por efecto aclarar de hecho
los asuntos del Rio de la Plata, pues la tnica pretension de Rosas
a cerrar el rio es que posee sus dos margenes, lo que ya no sera
cierto si se verifica esta alianza. Muchos, sin embargo, de los
residentes antiguos dicen que so6lo se trata de una astucia de
Urquiza para ganar tiempo, pues es de corazon hechura de Rosas,
o de una maniobra de este Ultimo para conseguir que los produc-
tos de Buenos Aires se exporten de contrabando a través de En-
tre Rios..."” (Continuara).



Determinacion de la constante de
la ley de gravitacion universal de
Newton.

con la balanza de Wulf. (¥)

(Por Emilio Diaz, Carlos Castro y Héctor
Varela, cadetes del 3er. afo, cuerpo ge-
neral Escuela Naval Miilitar).

l.—La ecuacion diferencial que plantea el movimiento osci-
latorio libre amortiguado es:

en la cual: m representa la masa del punto moévil; ¢ la constante
de proporcionalidad de la fuerza elastica; k el factor de amorti-
guamiento. (Xx)

La solucion general de esta ecuacion diferencial es:

)

siendo A y B constantes que dependen de las con-

diciones iniciales del problema. Para nuestro caso son:

con lo cual la solucion (2) toma la forma

(x) Esta determinacion ha sido hecha en el gabinete de Fisica de
la Escuela Naval, como aplicacion practica de los conocimientos de los cur-
sos de Analisis matematico y fisica.

(xx) Ver Analisis matematico (3er. curso), Collo, Ysnardi, Ferro.
Escuela Naval.
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siendo, en nuestro problema & muy pequefio con relacion a ¢, re-
sulta y imaginario, y por tanto:

luego:

y teniendo en cuenta las formulas de Euler, el ultimo factor del
2° miembro es sen ' t; luego:

3

obtiene:

El movimiento no es periddico en el sentido simple del caso
no amortiguado. En efecto, derivando la (3) respecto de t se

que si para un tiempo t, =m/ 2y’ se convierte en

para un tiempo

siendo T =2 n/y'toma el valor

En cambio, el tiempo transcurrido entre dos pasajes sucesi-

vos por el punto cero es constante, lo cual podemos comprobarlo
con la (3) ; pues si para un instante t;, es x
sen Y’

= 0, es decir
0, serd nulo también para sen y (t; + T) siendo
T=2n/vy

Luego el periodo es:

“)

siendo y’ la pulsacion del movimiento.

Podemos pues decir, que las oscilaciones son isbcronas.

Calculemos ahora los tiempos a los cuales corresponden elon-
gaciones maximas: corresponden al instante v = 0, es decir:

es decir
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Siendo el angulo (y' t) esta comprendido en el
primero o tercer cuadrante, y como k& es muy pequefio, resulta
proximo a w/2 6 3 w2 . Ademas, es tang (y' t) = const, es decir,
los diferentes valores de (y’t) se diferencian en m. Luego, podemos de-
cir que dos elongaciones maximas sucesivas se producen en un in-
tervalo de tiempo igual a w / y > = T / 2 es decir, igual a un

b

semiperiodo.
Ahora bien, a partir del instante t;,, calculemos las elongacio-
nes que corresponden a los tiempos:

Reemplazando estos valores en la (3), resulta:

es decir:

y si substituimos n por (n + 1 ) comprobamos que:

Aplicando este resultado a las elongaciones maximas, que lla-
maremos a, tendremos:

y tomando logaritmos

(%)
formula que dice que la diferencia de los logaritmos de las ampli-
tudes de dos oscilaciones sucesivas es constante ¢ igual a

De aqui resulta:
©)

Si denominamos T, al periodo que corresponde a las oscila-
ciones libres no amortiguadas, que obtenemos de la (4) haciendo

k =0, resulta de la cual, teniendo en cuenta las
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(5) y (6) deducimos:

(7
Como los elementos mas facilmente determinables por la ex-
periencia son el periodo de las oscilaciones T y el decrecimiento
logaritmico & conviene expresar todas las formulas en funcion
de estas magnitudes. Para ello hacemos:

y dividiendo la (1) por m:

y los resultados dependeran unicamente de o y P, Deduciendo vy’
obtenemos:

y designando por 0 el angulo (y’ t ) tendremos, también

lucgo: y por tanto

Si reemplazamos en la (3) obtenemos la expresion de las
elongaciones maximas sucesivas:

en las cuales

siendo a, el valor que se obtendria para la amplitud si no hu-
biera amortiguamiento (sid=0,es K=1)

2. - Amortiguamiento independiente de la velocidad.

Cuando el amortiguamiento es independiente de la velocidad,
la ecuacion diferencial del movimiento oscilatorio es:
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para la primera oscilacion, es decir de P, a P,, y para la segunda
de derecha a izquierda (fig. 1) es:

En general, la primera formula serd valida para cualquier
oscilacion de orden impar, y la segunda para cualquier oscila-
cion de orden par.

Ahora bien, introduciendo la definicion e = F/c, la integral
general de la ecuacion de las oscilaciones impares:

siendo
Para la ecuacion de oscilaciones de orden par, hay que subs-
tituir
Z=Xteporz=x-e€

Debemos recordar que las oscilaciones impares tienen por
centro 07y las pares 0’ (fig. 1).

Fig. 1

En general, el movimiento se detiene subitamente fuera de la

posicion O, y solamente se detiene en O cuando a,;, = 2 e y en-
tonces a, = 0, pues la formula a, = a,_, - 2 e se satisface para
a,_ =2¢

3. Método de multiplicacion de fuerza.
Para la determinacion se usé el método de multiplicacion de
fuerza, cuya teoria vamos a recordar. (1).
Sien la fig. 1 hay equilibrio en el punto 0°’, debera ser:
ce=F, e=F/c
Pero puede ocurrir que la elongacién no sea observable con sufi-
ciente exactitud, debido a lo exiguo de su valor; por ello recurri-

mos a un método dinamico de observacion:
Supongamos que al comenzar, el punto moévil estda en O; la

(1) 0. C.
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primera oscilacion sera de amplitud 2 e alrededor de O” respon-
diendo a la férmula:

en la cual hemos cambiado el signo de F, porque tiene el sentido
del movimiento:

Si concluida esta oscilacion invertimos el sentido de F, ten-
dremos otra oscilacion alrededor de O’, y de amplitud 6 e, res-
pondiendo a la férmula:

habiendo cambiado, como en el caso anterior, el signo de F.

Introduciendo el amortiguamiento proporcional a la veloci-
dad, deducimos para la primera oscilacion y todas las impares:

y para la segunda y todas las pares:

y substituyendo z = x £ e segin el caso, las anteriores son de
la misma forma que las estudiadas en el § 2, y por tanto aplicables
sus consecuencias.

Si contamos las elongaciones a partir de O, detendremos para
las de izquierda a derecha, a partir de O”:a,+e y las de dere-
cha a izquierda: a, , ; — e; de donde, recordando la definicion
de amortiguamiento (5°).

Para la oscilacion siguiente, cuyo punto medio es O, de dere-
cha a izquierda, esta formula se convierte en

Eliminando a, , , entre esta formula y la anterior, se ob-
tiene después de las transformaciones:

®)

Esta relacion se hace igual a la unidad para
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la relacion es mayor que 1 cuando fe > a, y en tal caso la elon-
gacion aumenta; hasta que a, = fe. Pero, llegado a este li-
mite no lo pasa, porque cuando a, > fe la relacion (8) es menor
que la unidad. A esta elongacion :

a,=fe,
se la denomina elongacion limite o estacionaria, y a ella correspon-
de la amplitud maxima.

©

Con el método estatico (observando las posiciones de equilibrio a
un lado y otro) la amplitud observada hubiera sido 2 e. Por tanto:

es el factor de multiplicacion del método.

4. - Método de medida.

El método de observacion usado es el de multiplicacion de
fuerza, cuya teoria hemos expuesto en el parrafo anterior, y el
aparato utilizado el dispositivo para la observacion dinamica de
Wulf. (fig. 2y 3)

Fig. 2
El aparato consta, esencialmente, de una balanza de torsion
formada, por una cruz que lleva en sus extremos dos masas es-
féricas de plomo. Estd suspendida del punto medio por un hilo
de plata muy fino.
Ademas existen a los costados dos grandes esferas M, M’,
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de plomo, que pueden desplazarse paralelamente y alternati-
vamente por medio de dos rieles adecuados, paralelos a la ba-
lanza, accionandolos a distancia (para evitar la influencia de
la posicion del cuerpo del observador sobre las masas oscilan-
tes), por medio de palancas de aluminio. El hilo de cuarzo lle-

Fig. 3

va un espejo vertical, y las oscilaciones de torsion se observan
por el método de Pogendorf, de lampara, escala y espejo, por
medio de la reflexion en el espejo de un rayo de luz que se. en-
foca con un telescopio; las desviaciones se leen sobre una es-
cala, como muestran las fig. 2 y 3.
Los datos del aparato utilizado son:
Peso de cada una de las esferas grandes (M, M’) 5450 gr.
» »  » » » » »  chicas (m,m’) 150 gr.

Distancia entre los rieles: 19,2 c=2a. .

Utilizando para el calculo la formula anterior, y desig-
nando el angulo medido en la amplitud maxima estacionaria
por O, el que corresponderia a la amplitud en el caso estatico
resulta:

)

El valor de 0 se obtiene del triangulo de la fig. (6) :

Fig. 4y 5
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Fig. 6

siendo a = A/2 y d la distancia de la escala al espejo.

Estudiaremos ahora la cupla de torsion debida a las atrac-
ciones de las masas.

Sobre las esferas chicas actuan simultaneamente las dos es-
feras grandes. De la fig. (6) deducimos como expresion del mo-
mento debido a las fuerzas de atraccion:

(10
en la cual los valores del segundo miembro tienen el significado
que se especifica en la figura. Ademas, se deduce facilmente:

y teniendo en cuenta que las fuerzas gravitacionales son inversa-
mente proporcionales al cuadrado de la distancia:

Eliminando F’ entre ésta y la (10), después de reduccio-
nes :

de donde

(I

El momento que figura en esta formula tiene una expresion
sencilla recordando la propiedad del péndulo de torsion (elasti-
co); es

(12)
siendo D la fuerza directriz del hilo de cuarzo, 6, , como sabemos
el dngulo de desviacion. Ademas de la teoria del péndulo fisi-
co (x) se deduce

(x) Ver Isnardi, Collo, ler. curso Fisica.
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siendo T el periodo de oscilacion, I el

momento de inercia respecto del eje de oscilacion.

De aqui deducimos:
(127)

Determinando I, y T con los datos de la experiencia, con esta
formula deducimos D, y con la (12) el valor de pues 0,
se determina con la (9). El conocimiento de nos permite de-
terminar F con la (11), pues los otros datos a, /, R, se miden.
Ahora bien, recordemos que la ley de atraccion de Newton tiene
por expresion:

(13)

de la cual deducimos:
(14)

Con el objeto de abreviar la duracién de la experiencia se
procedio en la siguiente forma:

Se aplicé al péndulo un impulso inicial y se esperd que las
oscilaciones se estabilizaran (no oscilara verticalmente) ; después
fuimos alternando las esferas, para obtener la multiplicacion de
la fuerza.

5. Resultados.

Los valores de la amplitud en la parte final de la experiencia,
fueron:

A, =48.04c Alrededor del ultimo valor oscilaron poco las
A,=47.80 amplitudes, variando hasta tres décimos de
A;=47.60 milimetro en mas o en menos, influidos por
A, =4747 las vibraciones del piso; el promedio dio un
A;=47.32 valor bastante concordante con A;,. Adoptan-
Ag=47.17 do dicho valor, tenemos

A,=47.01 A =46.71c

Ag=46.90 Para la determinacion del periodo T hemos

Ay=46.81 observado 16 oscilaciones dobles, habiendo

A )=46.75 obtenido:

A,=46.71 (15) T =4m 10s,11

Para. la determinacion del amortiguamiento se observaron

nueve amplitudes:
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A, =288l ¢
A, =27.87
Ay = 2692
A, = 2599
Aq=25.08
Ag= 24.19
A, =2331
Ag = 2245
Ay =21.62

De acuerdo con estos valores, el decrecimiento logaritmico de
las oscilaciones es:

Con este valor de ¢ 1a (5) da: K=1.0161
Siendo la distancia del espejo a la escala d=166c, y a=A/2,
sera:

de donde resulta 6 = 40 00° 24

Con la (9) obtenemos

y expresando 0 en radiantes:
0, =0,0005587
Siendo 1=30866, la (12”), substituyendo este valor y el de T dado
por (15), obtenemos: log D = 1.28684;
y con la (12) : log M = 2,03400,
y con la (13): (16) F = 0,000 58831 dynas;
y aplicando este valor y los otros conocidos en la (14), resulta:
17) ¢ =6,65,10-8 (C. G. S.)
El Valor exacto es:
c=6,67.108;
cuya diferencia con el valor que hemes determinado es 0,04 . 102
es decir que el error de la determinacion es menor que el 0,6 por
ciento.
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Almirante Castex - Théories stratégiques. Tomo III. Los factores
de la estrategia. La politica, la geografia, las coaliciones, la
opinién publica, las servitudes. - Un volumen en 8° de 556
paginas. (Sociedad de Ediciones Geograficas, Maritimas y
Coloniales. - 184 Boulevard St. Germain. - Paris.

El almirante Castex ha reunido, en este tercer volumen de
la obra capital que constituyen sus Teorias estratégicas, todo lo
concerniente a lo que llama los factores externos de la estrate-
gia, es decir a los elementos que, si bien extrafios al dominio
militar propiamente dicha, tienen sin embargo influencia con-
siderable en la preparacion y conduccion de las operaciones. Ha
sabido presentar en forma animada y clara este tema extrema-
damente vasto, de importancia fundamental, que nunca se ha-
bia abordado antes, por lo menos sistematicamente y en toda su
amplitud.

El autor examina atentamente, siguiendo un orden ldgico,
todos los datos de accion extranjeros a la estrategia, que suelen
molestar y trabar a ésta y le impiden seguir libremente sus ob-
jetivos militares. Por de pronto la politica, y las acciones y re-
acciones que cambia constantemente con la estrategia, de donde
emanan un modus vivendi y algunas reglas para los militares.
Luego la geografia, su influencia en las operaciones navales, el
importante problema de las bases y posiciones, la cuestion co-
nexa de los objetivos geograficos, y por fin la de la expansion
colonial contemplada en sus relaciones con la estrategia general.

El almirante Castex trata luego, conforme a las ensefianzas
de un largo pasado, del funcionamiento practico de las coali-
ciones navales y terrestres, asi como del temible factor de la es-
trategia que es la opinion publica en tiempo de guerra. Consa-
gra, por fin, la ultima parte de su libro a las multiples servi-
dumbres de preparacion, de iniciaciéon y de desarrollo que hoy
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dia resultan de los acuerdos concernientes a la limitacion de los
armamentos, del pacto de la Sociedad de las Naciones, de las
nociones juridicas y de las exigencias econdémicas o politicas. Ha
dado a ese gran tema estratégico, hasta aqui injustamente des-
cuidado, todo el sitio que se merece.

Esta nueva obra del almirante Castex, verdaderamente no-
vedosa en su género, tropezard con NUMErosos prejuicios y pro-
vocara ciertamente discusiones bastante vivas, como consecuen-
cia de la audacia de sus tesis. Se la leera con el mas vivo interés
en razon del caracter vital de los temas tratados, y se apreciard
asi el poder de su concepcion como la franqueza y valentia con
que viene presentada.

La Gran Guerra del Pacifico, por Héctor C. Bywater.

Edicion castellana de la obra inglesa que describe la hipo-
tética guerra que debid estallar entre Japoén y Estados Unidos
en 1931-32.

Traduccion por el capitan de fragata M. Ferrer Anton, jefe
del Servicio Hist. de la Armada Espafiola. Precio 9 pesetas.

La tragedie des Dardanelles, por Edmond Delage.

Editada por Bernard Grasset (61), Eue des Saints-Péres,
Paris) acaba de aparecer esta nueva obra del conocido publicis-
ta naval Delage.

En ella se aprecia todo el fracaso de la atrevida empresa
de forzar el paso de los Dardanelos para apoderarse de Cons-
tantinopla, establecer la ansiada comunicacién entre el Medi-
terraneo 'y el Mar Negro y suministrar elementos de guerra a
Rusia.

Pequefias causas suelen producir grandes efectos: El fra-
caso de los aliados en impedir que los cruceros alemanes Goeben
y Breslau llegaran a internarse en los Estrechos turcos, costo
a los aliados pérdidas enormes en hombres y material y segu-
ramente fue uno de los factores de la tragedia que a poco tardar
iba a asolar a Rusia.

La aventura de los Dardanelos, tan calurosamente apo-
yada por el politico inglés Mr. Churchill, la cuenta Edmond
Delage con singular maestria y justa imparcialidad. Tragico
episodio que costd a Inglaterra mas de 200000 hombres, entre
muertos, heridos, desaparecidos y enfermos cronicos, y a Fran-
cia 27000, sin que éxito positivo alguno compensase el gran sa-
crificio.
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En la obra de Delage se destaca el caos que reind en los
primeros desembarcos, en vivo contraste con la ulterior evacua-
cion, que fue modelo de operaciones, prevista en sus menores
detalles, y se efectu6 con orden y rapidez admirables en las cir-
cunstancias mas dificiles que puede hallar un ejército.

Los Dardanelos son un ejemplo mas de que las ocasiones no
deben dejarse pasar. Las indecisiones suelen pagarse caras, es-
pecialmente en la guerra.

Le «Goeben» et le «Breslau», traducido del aleman por Rene
Jouan, capitén de corbeta de la Marina francesa.

Editada por la Casa Payot, boulevard Saint Germain, 106 -
Paris, en su numerosa e interesante Coleccion de Memorias, estu-

dios y documentos para contribuir a la historia de la guerra mun-
dial.

El nuevo libro procede del lado aleman y de fuente oficial,
y forma parte de la gran coleccion publicada por los Archivos
do la Marina alemana con el titulo Der Krieg Zur See, 1914-1918,
obra considerable que suma una veintena de tomos y es capital
documentado para la historia naval de la ultima guerra. En
Alemania aparecieron Memorias y recuerdos que aclararon uno
u otro hecho, publicaciones que, si son necesarias para recons-
tituir el estado de animo de los actores, adolecen por su propia
naturaleza del defecto de ser subjetivas con exceso. No sucede
lo mismo en esta publicacion de los Archivos del Reich.

Basada en documentos oficiales, o sea en numerosos y de-
talladisimos informes y partes, escrita por oficiales de gran va-
lia, especialmente eclegidos y calificados, constituye un documen-
to unico en su clase, del que no puede prescindir quien quiera
se ocupe de las operaciones navales de la Gran Guerra.

Este primer tomo, titulado “El Goeben y el Breslau”, con-
tiene todo cuanto se refiere, a las aventuras de los dos famosos
buques; sus primeras correrias por el Mediterraneo, su bombar-
deo de la costa argelina; su arribo a Constantinopla; la incur-
sion del torpedero Timur-Hissar; la destruccion del submarino
inglés A E-2 por el torpedero Sultan Hissar; la pérdida de los
acorazados ingleses Goliath, Triumph y Majestic; etc., etc.

Ocho croquis permiten seguir facilmente los diversos e inte-
resantes episodios que en ella se relatan.
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Los viajes de la «Sarmiento».

Hemos dado ya en oportunidad noticias de esta interesante
publicacion. Transcribimos ahora algunos de los juicios que ella
se ha merecido de destacadas personalidades y organos de la
prensa:

De Juan Pablo Echagiie:

“Las paginas del libro - que quien esto escribe ha tenido
apenas tiempo de recorrer, pues acaba de recibirlo - le parecen
ser un fragmento de la historia naval argentina, realzada por el
movimiento y la variedad de los relatos, tanto como por las in-
teresantes ilustraciones graficas que los completan. Fuera de su
valor evocativo y literario, ese volumen tiene ya (y ha de au-
mentarlo en el futuro) un extraordinario valor documental. Fe-
licitando a los autores por esa obra util, amena y artistica, Jes
reitera, el testimonio de su cordial consideracion."”

De “La Nacion™:

“Constituye la publicacion aludida un interesantisimo me-
morandum de hechos de repercusion mundial a los cuales asis-
tieron los marinos de la Sarmiento. Al par de esto, y ademas de
ser una guia para los hombres de nuestra Armada por las da-
tos que contiene, “Los viajes de la Sarmiento” seguramente
constituirin un motivo de agradables afioranzas para muchos ho-
gares que tuvieron un representante en alguno de los cruceros.”

De “La Piensa”:

“Sobre todos esos viajes el volumen que nos ocupa contiene
datos, impresiones y juicios que al correr de los afios adquieren
un valor histérico.

“Por eso la obra reviste positivo interés y exhibe un pro-
posito laudable.”

OBRAS INGRESADAS A LA BIBLIOTECA NACIONAL DE
MARINA

ALVEAR Y WARD S. DE. — Historia de D. Diego de Alvear y Ponce
de Leon. 1 v. Madrid, 1891.

RECELE O. — Lucha por los rios. Ensefianzas de la guerra de
1914-1918. 1 v. ilust. B. Aires,1931.

ANONIMO. — Livre d’Or de San Martin. 1 v. ilust. Boulogne
sur Mer, 1931,
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CoLLO Y FERRO. — Nociones de Aritmética y Algebra. 1 v. ilust.
B. Aires, 1931.
E. U. — Order of battle of the U. S. land forces in the World
War. 1y. ilust. Washington, 1931.
E. U. — International Law situations 1929. 1 v. Washington,
1931.
E.U. — Fourth National Conference on the Merchant Marine.
1 v. Washington, 1931.
FERNANDEZ DURO C. — Los ojos en el cielo. 1 v. Madrid, 1879.
FROTHINGHAM T. — Guia para la Historia de la guerra mundial
1914-1918. 1 v. ilust. Madrid, 1930.
HAFFNER L. — Cents ans de marine de guerre. 1 v. ilust. Pa-
ris, 1931.
MALLEVILLE G. — El compas magnético. 1 v. ilust. B. Aires.
1931.

Obras que pueden adquirirse en Secretaria:

Geografia maritima, por R. Katzenstein......................... $5
Historia naval argentina, por T. Caillet Bois... . 8
Los viajes de la Sarmiento..........ccccceeeeevreriereeneenreenenne. »15

Bordejeando, por teniente Doserres..........ccoceeceereeneennen. —



Cronica nacional

Maniobras aeronavales.

Mientras las naciones de Europa, Italia, Francia, la Gran
Bretafia, desarrollan sus grandes maniobras aéreas, con cientos
y cientos de aparatos, tratando de representarse la guerra del
futuro y de hacer sentir a sus pueblos el peligro que representan
los nuevos medios de guerra, nuestra marina ha realizado por
primera vez - en forma por cierto harto mas modesta - una prue-
ba de ejercicios y maniobras en cierta escala, con el conjunto de
sus elementos y con extenso recorrido maritimo y fluvial - 5000
km. y 450 horas de vuelo-avion.

Patrullero, 2 motores de 450 HP c/u;
; bombas de 100 kg.

Tripulacion 2  pilotos, un radiot., 1 mecanico, 1 marinero

dos ametrall. ; una camara fotogr.
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El 10 de noviembre comenzaron estas maniobras, hallando-
se concentradas al efecto en Buenos Aires (Puerto Nuevo y Pa-
lomar) las siguientes fuerzas, procedentes de las bases de Puerto
Belgrano y Punta Indio, al mando superior del capitan de fra-
gata Marcos Zar.

5 Hidroaviones patrulleros con bombas de 100 k. y dos
ametralladoras libres.

3 Aviones terrestres de proposito general con 2 ametr. (1
fija, 1 libre) y bombas de 20 k.

5 Aviones terrestres de caza con 2 ametr. sincronizadas con
la hélice.

3 Aviones terrestres de reconocimiento y bombardeo li-
viano con 2 ametr. (1 fija, 1 libre) y bombas de 15 kilos.

1 Avion de transporte para 6 pasajeros.

Las caracteristicas de estos aparatos van al pie de las res-
pectivas fotografias.

En su viaje de P. Belgrano a Buenos Aires los patrulle-
ros habian realizado con ¢éxito ejercicios de comunicacion entre
si y con estacion fija, y otros con el radiogonidometro de P. In-
dio ; a las 240 millas ésta los situé con error de 2°; y luego, den-
tro de las 200, con menos de 0.5°.
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Avion de propésito general. Triplaza - Motor 450 HP.
Dos ametrall. - Bombas de 20 kg.

Ataque a Concordia. - Dic. 10.

Previo dominio del aire por la escuadrilla de caza, realizése
un ataque sobre la ciudad por la de patrulleros, apoyada por la
de reconocimiento y bombardeo liviano.

Aviones de caza - Dos ametrall. - Monoplano y monoplaza.
Motor 450 HP.

Al efecto las diversas escuadrillas se acercaron al teatro de
operacion, eligiendo campos de aterrizaje convenientes, en Gua-
leguaychu y Concepcién, y, hechos los ultimos preparativos, lan-
zaronse sucesivamente al ataque, primero los cazadores, luego
los aviones de bombardeo liviano, y por Gltimo los patrulleros.

Todas las comunicaciones que implica este ejercicio se hi-
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Avién de reconocimiento del Estado Mayor. Motor 450 HP.
Dos tripulantes [piloto y radiot]. Dos ametrall. Radio.

cieron desde luego con la estaciones de que iban provistos los
aparatos mismos.

El dia siguiente 11, se dedico a inspeccion y recorrido de lo
aparatos, a la critica del ejercicio realizado, y a un simulacro
de ataque al aer6dromo por los aviones de caza.

Vuelo a Posadas.

El 12 hacia las 7 hs. las escuadrillas emprendieron vuelo ha-
cia Posadas, realizando en el trayecto un continuo entrenamien-
to en comunicaciones por radio, los diversos jefes entre si y con
los aviones respectivos. Por fallas de motor se orden6 a un
avion (R 56) dirigirse a Parana, lo que no pudo efectuar por
haber capotado.

Llegada la fuerza a Posadas se ordend reaprovisionar a los
aparatos terrestres y seguir en el dia a Corrientes.

Al salir de Concordia uno de los patrulleros habia toca-
do un bajo fondo haciéndose en pequefio rumbo, a pesar de lo
cual siguid hasta Posadas. Alli se procedid6 a vararlo y repa-
rarlo, para lo que se tropezd con la falta de elementos en la lo-
calidad. Asimismo este avidon, estuvo de regreso en Buenos Ai-
res con tan so6lo un dia de atraso, después de recorrer el tra-
yeeto desde Corrientes en un solo vuelo, de 7 h. 30. Todo lo
que no deja de constituir un buen exponente de la preparacion del
material y de la capacidad del personal.
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Corrientes, dia 13. Vuelo a Parana, 16; a Rosario, 17.

En el viaje de Posadas a Corrientes, la Agrupacion de re-
conocimiento y caza se adelantd para realizar, en proximidades
de Paso de la Patria, un ejercicio de intercepcion de los patru-

lleros. Después de lo cual los escoltaron en un vuelo sobre

la ciudad, antes de aterrizar.

Lo patrulleros llegando al fondeadero de Alberdi, en Rosario.

Los tripulantes de los aviones terrestres dirigiéndose del aerédromo

de Fisherton a los autos que les esperaban a 2 Kkm. de camino, a causa de la inundacién.

Siguiéronse una rigurosa inspeccion de mecanismos y el re-

aprovisionamiento para el viaje a Parana.
Dia 14: Descanso. Dia 15: temporal en la region, que re-

trasé un dia la partida.
El 16, con pronosticos meteorologicos aun desfavorables,

emprendié vuelo temprano la fuerza, volando sobre Bella Vista,



110 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

Goya, Esquina y La Paz, y ejercitandose continuamente en ra-
dio y sefiales.

El 17, prosiguié el viaje hasta Rosario, pasando por Santa
Fe, y los hidroaviones fueron a posarse en el fondeadero Alber-
di, los aviones terrestres en el aerodromo de Fisherton.

Al dia siguiente efectudronse diversas demostraciones sobre
la ciudad: Pasajes a baja altura de los terrestres sobre el fondea-
dero de hidroaviones y ataques a éstos, en formacion y en su-
cesion. Desfile de los patrulleros. Formacion de toda la fuer-
za 'y vuelo final sobre la ciudad.

Con excepcion de los dos inconvenientes mencionados y de la
demora de un dia en Corrientes por mal tiempo, los movimien-
tos se han ajustado en un todo a lo ordenado por la Jefatura,
siendo interesante puntualizar, como detalle que demuestra la
disciplina organica que se adquiere en estos ejercicios de con-
junto, que las ultimas etapas, no obstante las diferentes carac-
teristicas de las unidades, que imponia operarlas desde diferen-
tes centros de movilizacion, se efectuaron exactamente de acuer-
do con el horario preestablecido.

Una pequefia alteracion de fecha de itinerario en Posadas,
permitié realizar un ejercicio de reaprovisionamiento en tiempo
minimo, que comprobd el alto espiritu de labor que animaba al
personal; pues no obstante la fatiga consecuente al madrugén
en Concordia y al vuelo hasta Posadas, y la inclemencia de la
elevada temperatura en esta localidad, los once aeroplanos se
cargaron y prepararon para seguir viaje a Corrientes en esca-
samente una hora de tiempo.

En Corrientes se efectué también un concurso de reaprovi-
sionamiento con los aviones de caza.

Terminacion del periodo anual de ejercicios.

Después de un periodo de ejercicios y maniobras sobre la
costa Atlantica, didse por terminado, el 8§ de diciembre,, el pe-
riodo anual de entrenamiento en la division de instruccion man-
dada por el contralmirante Enrique Fliess y formada por los
nuevos cruceros 25 de Mayo y Almirante Brown, los explorado-
ras La Rioja, Tucuman y Mendoza, y el grupo de minadores y
rastreadores.

Como consecuencia, el dia 13 se procedid en la escuadra al
licenciamiento de conscriptos, que ya se habia realizado el 29 de
noviembre en bases y arsenales; ocasion ésta en que las sefio-
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ritas de la Sociedad Pro Patria cumplieron con su ya tradicio-
nal entrega de premios a los mejores conscriptos y alumnos.

No se ha disuelto sin embargo la Division de Instruccion,
y continuard sus actividades en forma reducida mientras se le
incorporan los nuevos conscriptos, cuya concentracion se ini-
cia ya.

La “Sarmiento”.

El 26 de noviembre entr6 al Puerto Nuevo la Sarmiento, de
regreso de su campafia n° 31, realizada con toda felicidad al
mando del capitan de fragata Francisco Lajous, y el 3 de di-
ciembre recibieran su despacho, en presencia del ministro de Ma-
rina, los nuevos oficiales, que son: Guardiamarinas Arturo H.
Rial, Ramoéon de Errasti, Fernando M. I. Muro de Nadal, Ro-
dolfo N. M. Panzarini, Alberto P. Vago, Agustin L. Larifio,
Angel L. Ferniandez Gamio, Diego Roquero, Agustin R. Penas,
Mario E. D. Sanguinetti, Domingo L. Caretta, Héctor Azcueta,
Mario O. Rey, Armando Payer, Horacio I. Barbitta, Carlos A.
Juvenal, Carlos Nuilez Monasterio, Guillermo A. Arias Duval,
Elias T. Sauz, Alfonso I. Galeota, Osvaldo A. Salinas, Carlos A.
Luna, Luis Mallea, Pio E. Ceballos, Jorge D. Peirano, Pedro P.
Rivero, Miguel A. Muro, Julio A. Celery, Jos¢ Leon Goémez,
Carlos H. Barthe, Héctor J. Contal, Federico A. Machain, Juan
Carlos Coronado y Pedro C. Yachelini.

Ingenieros maquinistas de 32 Enrique R. A. Carranza, Luis A.
Pardo, Daniel A. Ponce, Miguel R. Pérez Farias, Martin H.
Etchevers, Atilio A. Rossi, Oscar J. Baldassarre y Adolfo C.
Schuldt.

Ingenieros electricistas de tercera Jos¢ M. R. E. Onativia,
Enrique O. Cimaschi, Pedro Pavarén y Atilio H. Cassiet.

Antes de alistarse para su campafla N° 32, la fragata hara
una corta excursion con los aspirantes de la Escuela naval, por
Mar del Plata, Maldonado, Rosario, Parand y Santa Fe.

El “Jeanne D’ Arc”.

El mismo dia que la Sarmiento entr6 al puerto de la Capital,
en su viaje de estreno, el crucero francés Jeanne d'Arc, capitan
de navio Marquis, con 156 oficiales-alumnos.

Los marinos franceses fueron muy agasajados, no sélo por
sus compatriotas, sino también por la poblacion y autoridades,
y en particular fueron huéspedes del Sr. Ministro de Marina
en un banquete que se sirvid en nuestros salones, del Centro Na-
val en un cocktail party en el Tigre, del comandante de la Sar-
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miento, capitan Lajous, en una excursion por diversos sitios, y
del director de la Escuela Naval, capitan Casal, en una visita a
ese instituto.

Entre otras ceremonias, recordaremos por su alto significado
la colocaciéon por los marinos franceses de coronas de flores al
pic del mausoleo del general San Martin, en la Catedral, y del
monumento al almirante Brown.

El Jeanne d’Arc siguid viaje el 3 de diciembre. dirigién-
dose a las Malvinas, después de lo cual contorneard la América
del Sur para entrar nuevamente al Atlantico por via Panama.

Este buque-escuela novedoso es el primero - creemos - que se
haya construido para funciones de enseflanza sin perder sus ca-
racteristicas principales de buque de combate.

Es un crucero de 7240 toneladas, cuyo armamento principal
consiste en ocho piezas de 155 mm. en torres dobles, y cuyos
dos juegos de turbinas pueden impartirle una velocidad soste-
nida de 27 nudos. Se le considera como especialmente utilizable
en tiempo de guerra para escolta de convoy y demds servicios
que no exijan excepcional velocidad.

Su destino de buque-escucla ha conducido a agregarle una
superstructura central que le da una silueta muy particular,
mezcla de crucero y de paquete.

Han sido cuidadosamente estudiados todos los detalles con
ducentes a la comodidad del personal y facilidades de la ense-
flanza, y merecen registrarse al respecto los siguientes detalles *

Alojamiento notablemente amplio para el comandante en
vista del rol representativo que estd llamado a desempefiar: sa-
l6n, comedor y despensa, escritorio, dormitorio con bafo, etc.,
y un camarote para huésped.

Alojamientos especialmente comodos para jefes y oficiales.

Alojamiento para 156 alumnos-oficiales, en grupos de 12 a
14, cada uno con sus lavatorios, w. c., ducha, etc.

Dos puentes de paseo.

Sala de conferencias de grandes dimensiones, que puede
transformarse facilmente para fiesta o para proyeccion cinema-
tografica.

Instalaciones sanitarias, etc., previstas para largas trave-
sias. Locales recubiertos de capa aisladora del calor y enérgi-
camente ventilados.

Buenas camaras frigorificas.
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El “Juan Sebastian Elcano”.

Estd entre nosotros - fines de aflo - por segunda vez el nuevo
buque-escuela de Espafia, Juan Sebastian Elcano, en viaje a Ba-
hia Blanca, Sud Africa, Antillas y Nueva York antes de re-
gresar a Cadiz.

Viene al mando del capitan Joaquin Lopez Cortijo, y su
estada, de varios dias, entre nosotros, incluydo desde luego las
fiestas de Navidad y Afio Nuevo.

En los salones del Centro Naval fue obsequiada la oficialidad
de Elcano con un banquete ofrecido por el Ministro de Marina.

Crucero britanico “Durban”.

Después del Dauntless, capitan de navio J. G. P. Vivian,
que nos visitd en octubre, entr6 a fines de noviembre al puerto
de Buenos Aires el Durban, que arbola la insignia del comodoro
Lane Poole, comandante en jefe de la escuadra britdnica en aguas
del Atlantico Sur.

Los marinos britanicos fueron agasajados por la colectividad
britdnica y por nuestras autoridades navales, y su comodoro se
despidid del Ministro de Marina con la carta que reproducimos:

No puedo abandonar su tierra hospitalaria sin expresar a
usted, y por su intermedio a la Armada argentina, mis calurosas
y mas sinceras gramas por todas las amabilidades que hemos reci-
bido de vuestra parte.

Nuestra estada en Buenos Aires ha sido una continua expre-
sion de amistad ofrecida por ustedes, y gratamente aceptada por
todos mis oficiales y tripulacion,

No solamente nos ha impresionado la cortesia de vuestros ofi-
ciales, sino también sus relevantes cualidades de perfectos oficia-
les de marina.

Contestando el Ministro por radiotelegrama:

En mi nombre y en el de la Armada, agradezco sinceramente
sus amables palabras y conceptos para nuestra Marina, tanto mas
honrosos por emanar del jefe de una escuadra cuya brillante his-
toria ha servido de modelo para todas las marinas del mundo.

En la rada encontrése el barco britdnico con la Division na-
val que arbola la insignia del contralmirante Enrique Fliess,
cambiandose los saludos de ceremonial, y el comodoro y sus ofi-
ciales fueron huéspedes del almirante en un almuerzo a bordo
del Almirante Brown, asi como lo fuera en octubre el capitan
Vivian.

La siguiente escala del Durban son las Islas Malvinas.
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Viaje del cafionero “Libertad” a Ushuaia.

El Libertad sali6 el 10 de diciembre para Ushuaia llevando
presos de caracter politico, y relevd alli al General Belgrano en
sus funciones de buque de estacion en el aquel territorio.

Dos veteranos.

Entre las figuras de marino recientemente desaparecidas,
hay dos que es justo destacar en atencidbn a su larga y meritoria
actuacion:

El capitan de fragata Juan Mac Donnell, fallecido en la
Capital el 11 de junio, a la edad de 82 afios, era uno de los ulti-
mos marinos sobrevivientes de la Guerra del Paraguay y de las
Expediciones al Desierto en el Sur y en el Chaco. Habia asis-
tido a la mayor parte de los combates de la primer Guerra, par-
ticularmente Curupayti, donde cayd herido, Tuyuti, Lomas Va-
lentinas y Boqueron.

El capitan de navio Joaquin Madariaga, muerto también en
la Capital a los 78 afios, habia nacido en Montevideo, durante
la proscripcion impuesta a tantas familias argentinas por la ti-
rania de Rosas, y estudio nautica en la Escuela Naval britanica.
A su regreso al pais, 1873, se incorpor6 a la marina nacional
como alférez de fragata, ascendiendo regularmente hasta reti-
rarse con el grado de capitdn de navio. Habia ocupado cargos
de responsabilidad y distincion, fue edecan del primer ministro
de Marina, comodoro Rivadavia, y primer inspector general de
la Armada.

Alférez Carlos F. Moscarda.

Fresca aun la memoria del accidente de aviacidon que costo
la vida a dos de nuestros pilotos, viene ahora a enlutar la marina
otro suceso analogo, del que fue victima un oficial joven, lleno
de méritos y entusiasmos, el alférez de fragata Carlos F. Mos-
carda.

En el curso de un vuelo de Punta Indio al Fuerte Barra-
gan, el 30 de octubre, el avion Petrel E 7 que piloteaba el alfé-
rez de navio Alberto Sautti Riestra y en el que iba de pasajero
Moscarda, sufrio la flexion de un ala, volviéndose ingobernable
y amenazando precipitarse.

La inminencia del desastre exigidé que pasajero y piloto
abandonaran el avion, estando a unos 500 m. de altura, como
lo hicieron ambos, con intervalo de un minuto aproximadamente.
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El segundo lleg6 a tierra felizmente, pero no asi el pri-
mero, cuyo paracaidas no funciond, por una u otra razon, de-
jandolo estrellarse tragicamente contra el suelo.

El sepelio del malogrado oficial fue una elocuente demos-
tracion del duelo y del aprecio generales, a la que se asociaron,
ademas de sus camaradas y amigos, delegaciones de diversos ins-
titutos y bases de aviacion. En nombre de sus camaradas todos
de la marina, de los de la estacion de Punta Indio y de los de
su promocion, hablaron sucesivamente el teniente de navio Sil-
vio Leporace, el de fragata Ernesto Massa, y el alférez de fra-
gata José Pérez Aquino.

La base del Palomar se hizo presente con una escuadrilla
de tres Dewoitine, que realizaron vuelos sobre el cementerio.

Demostracion.

Con motivo de haber terminado su mision en nuestro pais
el agregado naval de Francia capitdn de corbeta Pedro Ben-
nech y el agregado aerondutico britanico teniente coronel E. H.
Johnston, reemplazados respectivamente por los jefes de igual
grado Jean de Richouffiz y R. B. Maycock, el jefe de la Secretaria
del Ministerio capitan de fragata Stewart reunid en un almuer-
zo en el Yacht Club a todos los agregados navales y aeronduti-
cos acreditados en nuestro pais, y al capitin de fragata Marcos
A. Zar, jefe de las fuerzas aeronavales.

El relevo de las Orcadas.

Por no haberlo disponible, no sera este afio un buque de la
Armada el que haga el relevo anual de la comision meteorologica
en las Orcadas del Sur, y el Ministerio de Agricultura contrato
al efecto uno de los barcos de la Compaiia Pesquera, que debera
estar alla hacia el 15 de febrero.

Como dato ilustrativo registraremos que este servicio cos-
tard 14500 $, y costo en otros afios 26000.

“Argentina Austral”.

En el n° de noviembre de esta revista, dedicada a los te-
rritorios patagénicos, leemos dos articulos especialmente intere-
santes para los marinos.

Uno de ellos expresa el sentimiento general con que se ha
visto la renuncia del capitdin de fragata Francisco Danieri al
cargo de gobernador de Santa Cruz, y hace una resefia de su la-
bor inteligente y eficaz, en el tiempo desgraciadamente breve
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que lo desempeid. Termina formulando votos por que sea igual-
mente buena la obra de su sucesor capitan de fragata Aquiles
Valarché.

El segundo se refiere al faro que el Ministerio de Marina
proyecta instalar en bahia Thetis (Tierra del Fuego), y pro-
pone se le dé el nombre de Comandante Piedrabuena, recordan-
do las nobles actividades del marino de este nombre por aquellos
mares. Iniciativa ésta que parte de la Asociacion Militar de Re-
tirados del Ejército y Armada.

El Atlantique.

Por segunda vez en brevisimo espacio de tiempo ha estado
en nuestro puerto esta hermosa nave, la mas grande que lo haya
utilizado, y acaso la mas lujosa del mundo actualmente.

Desplazamiento 40000 toneladas; superstructura alta y ex-
tensa, declinando por escalones hacia popa ; doce cubiertas.

Comodidad para 1238 pasajeros (488 de 12). Impresiona
el espacio considerable de algunos de los locales, que en altura
ocupan hasta tres entrepuentes. Asi el comedor (de 32 x 24 m.)
tiene 9 m. de altura. El salon de fiestas (24 x 24) tiene 12
ventanas de 7 m. de alto. La sala de conversacién, o6valo de
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20 m. de largo, estd recubierta de una cupula sostenida por diez
columnas de 9 m. de alto.

Pero la instalacion mas notable es la rue centrale, corredor
de 5 metros de ancho, que se extiende en crujia por 135 m., con
casi 6 de altura y que se ensancha al centro para formar el enor-
me Hall de embarque. En esta Rué de la Paix se encuentran
negocios y vitrinas de exposicion de toda clase de objetos: li-
bros, flores, perfumes, joyas, automoviles, etc.!!!

Amplios medios de salvamento: 22 lanchas salvavidas Bur-
mester, para 88 personas clu.; dos lanchas a motor y 22 balsas.

16 calderas cilindricas a doble piston y cuatro juegas de
turbinas Parsons con un total de 60000 HP. Velocidad de ser-
vicio 22 nudos, lo que sefiala un considerable adelanto sobre las
mayores velocidades en la navegacion al Atlantico Sud.

La Compaiiia Mihanovich.

Por resolucion tomada en asamblea de accionistas en el mes
de marzo, la Compariia Argentina de Navegacion (Nicolds Mi-
hanovich) Limitada registrada en Landres el afo 1909, acaba
de transformarse en Sociedad andnima argentina, con el nom-
bre ligeramente modificado de Cia. Argentina de Navegacion
Mihanovich Lda.

Puente sobre Rio Negro, Patagonia.

Hermoso exponente de la atencion prestada por el Estado
a los territorios patagonicos es este puente, inaugurado no hace
mucho y que une a Carmen de Patagones con Viedma. Uno
de los tramos, como se ve, es levadizo, y en el momento de la
fotografia da paso al vapor Toro.
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Servicio de aviacion Buenos Aires - Estados Unidos.

El 8 de noviembre sali6 de Puerto Nuevo un hidroavion
bimotor Comodoro, do la Cia. Pan América, inaugurando una
linea semanal hasta Rio de Janeiro, donde empalmard ésta con
el servicio ya existente a los E. U. costeando Brasil, Venezuela
y las Antillas. El hidroaviéon tiene capacidad para 20 pasa-

jeros.

Acto de arrojo de un marinero.

La Prefectura general premié con una medalla al marinero
Francisco Maidana, que estando de servicio en el puerto se arro-
jo al agua con toda decisidn para salvar a un individuo que es-
taba a punto de ahogarse.
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Cronica Extranjera

BRASIL

Nuevo buque escuela.

En acto especial, a bordo del acorazado San Pablo, el Presi-
dente del Gobierno Provisional firmé - el 7 de setiembre - el de-
creto autorizando la adquisicion de un buque escuela en reempla-
zo do la vieja y meritoria Benjamin Constant. La adquisicion se
hara por licitacion publica.

DINAMARCA

Un puente sobre el Little Belt.

Recientemente hemos dado en el Boletin una idea de las
obras de desecamiento del Zuyder Zee. Otro de los trabajos gi-
gantescos que se estan llevando a cabo actualmente en Europa
es el puente sobre el Little Belt, que unird al Continente con una
de las grandes islas danesas, la Fionia. De L’llustration, 17 oc-
tubre, extraemos los siguientes datos al respecto.

El Little Belt tiene en el punto elegido 800 m. de ancho,
que se cubriran con cinco tramos, como lo indica el dibujo.

La dificultad de la obra no estd tanto en el ancho del brazo
de mar - que al respecto hay construcciones mayores y madas atre-

Puente en construccion sobre el Pequefio Belt
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vidas - sino en su profundidad y en la fuerza de la corriente, de
3.25 nudos.

La profundidad es de 30 a 40 m., pero se han podido elegir
sitios de s6lo 30 m. para los 4 puntos de apoyo del puente. Agre-
gando a estos 30 m. otros 6 de cimientos, 33 de luz fuera del
agua para dar paso al intenso trafico, y 24 para la superstructura,
se llega a la altura considerable de 90 y mas metros, mayor que
la de las torres de la catedral de Notre Dame.

La profundidad de 30 m. bajo el nivel del agua implicaba
condiciones de trabajo muy dificiles - y por ende onerosas - para
los cimientos. La presion superaria alli las tres atmosferas, y
se calcula que un operario especializado no podria trabajar alli
mas de 2 % horas por dia. Esta dificultad se ha obviado en la
forma curiosa y original que veremos, iniciando ese trabajo no en
la forma normal de abajo arriba sino a la inversa; o sea cons-
truyendo las pilas en superficie y hundiéndolas gradualmente
hasta alcanzar el fondo y encajarse en €l

El proceso de construccion de una de las pilas serda el si-
guiente :

En una de las margenes del Little Belt se construye una
inmensa cuba, o cilindro hueco, de seccidon ovalada, como el in-
dicado en la fotografia. Su pared es de grandes tubos de hierro,

Lanzamiento de una de las bases de la futura pila.

Cuba ovalada, de unas 7000 toneladas de peso, construida en forma invertida.
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con revestimiento de hormigon armado. La cuba tiene un doble
fondo, también de hormigén, dividido en compartimientos es-
tancos de mas de 2 m. de alto. El peso total de una cuba es 7000
toneladas.

Lista la cuba, se procede a lanzarla al agua, como si fuera
un barco. Con lo que la cuba flotard, en posicion inversa a la
que se le debe dar en definitiva, en virtud de su doble fondo y
de sus tubos, que estan cerrados por debajo.

Para volcar la cuba se llenan con arena los tubos de wuno solo
de los lados y se inundan algunos de los dobles fondos. La cuba
seguira flotando invertida, presentdndose como una plataforma
ovalada casi a flor de agua, sobre la que se ird construyendo
progresivamente el cuerpo de la pila.

En la operacion del volcamiento se vacian automaticamente
de su arena los tubos, con lo que éstos serviran nuevamente de
flotadores y la cuba permanecera bien horizontal, sobre el sitio
elegido, hundiéndose gradual y convenientemente a medida que
adelante sobre ella la construccion de la pila, que también es ci-
lindrica hueca.

Cada pila, que llegara a pesar 50000 toneladas, constituird
pues una enorme chimenea vertical, con su boca a flor de agua,
que se ira hundiendo hasta tocar el fondo y en cuyo interior se

La futura base de pila flotando invertida. Se esta preparando su volcamiento.
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Volcamiento de la base de pila

podra trabajar como al aire libre. Una vez producido el con-
tacto de la pila con el fondo se calcula que se encajard por su
propio peso unos 6 metros en el fondo arcilloso. Los tubos me-
talicos permitiran asegurar la perfecta verticalidad de la pila
por medio de perforadoras que trabajaran en su interior y ex-
cavaran el suelo convenientemente, después de lo cual seran lle-
nadas de hormigdén para aumentar la resistencia de la construc-
cion.

ESTADOS UNIDOS

Edison.

Una luz se ha extinguido, luz que durante dos tercios de
siglo irradi6 fulgores sobre el progreso de la humanidad. A los
84 afos de edad ha muerto e/ mago de Menlo Park, Thomas Alva
Edison, personificacion de la FElectricidad industrial; pues a su
genio inventivo debe acaso mas que a ninguna otra persona el
desarrollo de esta rama de la ciencia.

Nacido puede decirse al mismo tiempo que ella, manifes-
taba ya a los diez afios de edad su instinto observador y em-
prendedor, instalando un pequefio laboratorio de quimica en el
sotano de la casa paterna. Para los 22 afios, sin haber seguido
nunca cursos regulares de instruccion, siquiera elemental, es te-
legrafista experimentado, y una empresa de importancia lo nom-
bra inspector de material. Emplea sus primeros sueldos en
comprar las obras de Faraday, que abren un nuevo mundo a su
imaginacion. A los pocos meses resuelve el problema de la fa-
bricacion de un aparato indicador que necesita la Compadia.
Cuando le preguntan qué pide como remuneracidon, no se atreve
a formular la cifra de 5000 doélares, que teme se considere exa-
gerada, y contestd: “Lo que les parezca bien”. Le acuerdan
40000.
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Nace con esto la fortuna de Edison. Se instala un buen
taller, en Newark, y a partir de entonces los inventos se suceden
vertiginosamente: La primera maquina de escribir. El telégrafo
automatico a papel perforado. Los sistemas duplex, quadru-
plex, sextuplex, que multiplican el trafico de un mismo hilo de
telégrafo; gracias a Edison se pasa de 20 6 30 palabras por mi-
nuto a 2000.

Para 1876, sea en unos cinco afos, lleva realizados 45 in-
ventos, y agranda su taller, trasladandolo a Menlo Park (New

Jersey).

Para entonces también, en el curso de sus experimentos,
Edison ha estado dos veces al borde de descubrimientos trascen-
dentales, cuya realizacion se le escapa: En 1875 ha observado
que en un vibrador tipo campanilla, al abrirse y cerrarse el cir-
cuito, produciendo chispas, saltan chispas también del cafio
de una estufa cuando se le acerca una varilla metalica. Sea el
principio de la transmision inaldmbrica. La libreta de anota-
ciones de Edison para la época trae el esquema exacto de los
futuros chispero y resonador de Herz, anticipindose 13 afios al
descubrimiento definitivo; mas aan, Edison esbozd entonces todo
un plan de comunicaciones inalambricas por reiais entre buques

en alta mar.
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El segundo descubrimiento sensacional que se le escapd
fue el teléfono. Un afio antes del invento de Graham Bell, Edi-
son habia imaginado exactamente el mismo dispositivo, pero no
para la voz humana sino para perfeccionar un telégrafo multi-
plex armonico.

En cambio Edison produce casi en seguida el microfono a
disco de carbon - que le vale 100000 dolares -; el alto parlante
motograph - otros 100000, mas 30000 libras por la patente en
Inglaterra; el fonografo (afio 1877); la primera lampara eléc-
trica de incandescencia duradera, a hilo finisimo de platino.
Como este filamento resulta defectuoso, ensaya de inmediato
otras 10000 substancias, hasta llegar a la fibra de un bambu ja-
ponés, que se emplearda durante veinte afios. Con la lampara
Edison se inicia en el prodigioso desarrollo de la industria eléc-
trica, que sin ella no podia verificarse. En 1882 Edison mismo
inaugura en Nueva York el primer sector de distribucion ur-
bana: dos dinamos y 8000 lamparas.

Los prodigios siguientes son un dinamo monstruo - 35 tone-
ladas -, y luego el problema inverso, el motor; Edison cons-
truye la primer locomotora alimentada por riel eléctrico.

La industria eléctrica adquiere en breve un vuelo enorme
y escapa a la capacidad de su inventor, pero éste, con obstina-
don de abeja, prosigue sus mil experimentos de toda clase.

En un tercero y ultimo laboratorio West Orange (New Jer-
sey) trabaja en el perfeccionamiento del Cinema, del Fondgra-
fo, de la Teletransmision de imagenes, del Acumulador eléctrico
alcalino. Este fue su ultimo triunfo, triunfo de paciencia, pues
lo mismo que la lampara de filamento, le costdo mas de 10000
ensayos. Y triunfo caracteristico del genio de Edison: larga pa-
ciencia, segin Buffon; pero que el Americano definia mas ru-
damente aun: “El genio, conozco su composicion: 1 % de inspi-
racion, 99 % de traspiracion.

(Datos de un art® de L'lllustration).

Nueva base para dirigibles sobre el Pacifico.

En Sunnyvale (California) se ha iniciado en agosto la cons-
truccion de una nueva base para dirigibles, cuyo costo sera de
5 millones de dolares. La mitad de esta suma serd absorbida
por el gigantesco hangar (350 x 100 x 60 aprox.), que no sera
inferior al de la Goodyear en Akron. Se compondrd como ésta
de tres secciones, pero en vez de ser fija la central y movibles
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(para dilatacién) las extremas, las tres seran ahora susceptibles
de dilatarse, estando conectadas con juntas de expansion.

Para dar una idea concreta de las dimensiones colosales de
este cobertizo, diremos que cada uno de los dos batientes de su
puerta mide 61 m. de alto y pesa 600 toneladas.

FRANCIA

El centenario de la hélice aplicada a la navegacion.

Nuestra ubicua fragata Sarmiento ha tenido ocasion de aso-
ciarse, en Boulagne sur mer, al centenario de la aplicacion de la
hélice a la navegacion, debida a uno de los hijos de esa ciudad,
Pierre Louis Fréderic Sauvage.

Este sabio, que tuvo modestos principios como empleado en
la Administracion de Ingenieros Militares, atraido por la Me-
canica, en 1811 fundé un astillero para la construcciéon de bu-
gmw en su ciudad natal.

Persiguiendo obstinadamente la obtencion de un propulsor
que pudiera instalarse bajo el agua, dio a la hélice su forma y
proporcion, aplicando el principio de la rosca cilindrica o de
Arquimedes.

En 1831 se vio por primera vez en Boulogne-sur-Mer evolu-
cionar una embarcacion impulsada por una hélice.

Pero la aplicacion de este descubrimiento capital encontrd
innumerables tropiezos y dificultades. Federico Sauvage, des-
graciadamente, corri6 la misma suerte que muchos de los gran-
des inventores. Desconocido por los sabios oficiales y los pode-
res publicos, escarnecido y tomado a broma, agotd vanamente sus
pobres recursos en la propaganda de su invento, que habia pa-
tentado en 28 de mayo de 1832.

Despojado por ambiciosos plagiarios y por extranjeros poco
escrupulosos, que le arrebataron el fruto de sus largos trabajos,
falto por completo de recursos, fue encarcelado en EI Havre,
perseguido por deudas, mientras que su invento aplicado en In-
glaterra en 1838, hizo navegar al Arquimedes, la primera em-
barcacion movida por hélice.

En Francia, el constructor Agustin Normand decididé en
1841 hacer la prueba con un buque de hélice, el Napoleon, cuya
reproduccion existe en el Museo de Marina. Botado al agua en
1842, prestd durante muchos afios el servicio de correo entre Mar-
sella y Ajaccio.
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Desgraciadamente, Sauvage no obtuvo beneficio alguno de
su invento; lo vio en manos del dominio publico, sin poder re-
coger el fruto de su tenaz laboriosidad y de sus sacrificios. Se
vuelve loco en el preciso momento en que el Gobierno francés
reconoce oficialmente la importancia de su invento, y en 1857
muere en el asilo de Picpus, de Paris, sin haber tenido el goce
supremo del triunfo de su invento, sin el cual los buques de gue-
rra y del comercio nunca habrian conocido sus actuales posibi-
lidades; sin el cual ni el dirigible ni el avion hubieran podido
dominar el aire.

Torres triples en los nuevos cruceros.

Francia ha adoptado la torre triple para la artilleria de sus
nuevos cruceros de 7500 toneladas. Se pliega asi a un sistema
que en afos anteriores desechd, cuando lo usaban ya en sus aco-
razados Italia, Austria y Rusia,

La experiencia de la pasada guerra parecido resultar favo-
rable a la torre triple, ya que la adoptaron después Inglaterra,
Estados Unidos y Alemania. En cambio los constructores ita-
lianos, cautos y metddicos, prefieren la torre doble para sus cru-
Ceros.

No esta, pues, dicha la Gltima palabra al respecto.

Base naval en Saigon.

En vista de la creciente importancia comercial y estratégica
del Extremo Oriente, Francia, siguiendo el ejemplo de la Gran
Bretafia con Singapore, ha creado una importante base naval en
Saigén, incluyendo un arsenal, diques para submarinos, un asti-
llero para reparaciones, depdsito de combustible y cuarteles.

A esta base ha asignado un numero creciente de aviones,
submarinos e hidroaviones.

INGLATERRA
Sir Thomas Lipton.

Con Sir Thomas Lipton desaparece la mas notable de las
figuras del moderno yachting a vela.

Ejemplo notable de self made man, nacié en humilde cuna y
a fuerza de teson y energia fue ganando paso a paso posiciones
hasta llegar a ser el millonario rey del té.
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Poro lo que mas notoriedad dio a su nombre no fue su
¢éxito industrial, sino su aficion al yachting a vela y la tenaci-
dad con que sostuvo, él solo y durante muchos afios, con sus
Shamrock, la noble Ilucha deportiva con los rivales de Norte

América por la Copa América, rivales a los que nunca logrod
vencer.

El trasatlantico gigante de la Cunard.

Noticia sensacional ha sido la de la suspension (12 dic.)
de los trabajos en el buque de 73000 toneladas - el mayor del

mundo - que construian para la Cunard los astilleros de Juan
Brown en Clydebank.

Esta suspension implica la despedida de 2500 obreros, que
entraran a engrosar la legion de desocupados a cargo del Go-
bierno - problema este trascendental de la actualidad britanica.
Como consecuencia no es dificil se produzca alguna interven-
cion oficial que permita reanudar los trabajos, intervencion que
el Estado se ha negado hasta ahora a tomar.

Por otra parte son considerables los problemas que origina
la paralizacion de las obras, cuando se llevan colocadas ya 45000
toneladas de planchas, dragado desde hace un mes un canal es-
pecial para el caso, etc.
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ITALIA

La marina mercante italiana.

La obra de Gratien Candace sobre La marina mercante fran-
cesa, de la que dimos un resumen en nuestros numeros 488 y
489, ha motivado un articulo de una revista italiana, rebatiendo
algunos de sus juicios y afirmaciones relativos a la marina de
este pais.

Articulo que, a su vez, constituye una descripcion ilustra-
tiva del estado actual de esta marina, razéon por la cual serd
interesante aqui un extracto del mismo.

Su autor se ocupa particularmente en demostrar que es in-
exacto el juicio de ambicion excesiva que el parlamentarista
francés atribuye a los programas de construccion y desenvolvi-
miento de la marina italiana mercante, y que no es justa su re-
sefa de las empresas navieras italianas.

El crecimiento post-guerra de la marina italiana - aparen-
temente considerable, 129 % - se debe en su mayor parte a la
incorporacién de territorios del difunto imperio austrohuingaro,
precisamente de sus territorios netamente comerciales y mariti-
mos. La marina mercante austrohiingara de anteguerra no era
muy inferior a la italiana. Tenido esto en cuenta el creci-
miento baja del 129 al 31 %, y resulta por cierto muy inferior
al de la marina francesa. Con la guerra la marina italiana ha
pasado del 8° al 7° puesto, lo que no es indicio de programas
exagerados, tanto mas que la sigue muy de cerca la holandesa.

Por otra parte, el 31 % de crecimiento en el tonelaje co-
rresponde bastante precisamente a los crecimientos del peso de
mercaderias transportadas y del valor monetario del coonercio
exterior. Es decir, que hay armonia entre demanda y oferta,
lo que no ocurre en el caso de Francia, donde es sensible el des-
acuerdo. Prueba de ello es que en el momento algido de la re-
ciente crisis maritima ha sido reducidisimo - 5 % - el tonelaje
desarmado en puertos, y justo es mencionar aqui que este tone-
laje desarmado es en notable proporcion de tramps, trafico sus-
ceptible de gran elasticidad, o sea de trabajar sin grandes ren-
dimientos, pero también de desarmarse sin la pérdida que oca-
sionan las naves veloces de las lineas regulares.

El autor reprocha a Mr. Candace su juicio acerca de los
astilleros italianos, que estdn lejos de estar amenazados de para-
lizacion después de un exceso de construcciones. El volumen de
¢éstas se mantiene desde 1930 mas o menos a la par del de las
francesas, y difiere de éstas en incluir un % importante de uni-
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dades militares para el extranjero. En cuanto a los estableci-
mientos de Trieste no es de extrafiar el decrecimiento de su
produccion, desde que su antiguo hinterland, el imperio austro-
hungaro, se sirve ahora de puertos alemanes, y que Yugoesla-
via desarrolla a Sussak con ayuda de Francia.

La resefia que hace Candace de los astilleros italianos es in-
completa y pasa por alto algunas de las empresas de mas per-
fecta organizacién, tales la Muggiano, de Spezia, la Odero, de
Sestri Ponente, los Cantieri del Tirreno, de Riva Trigoso, los
Cantieri Navali Riuniti, de Palermo y Ancona, los Cantiere ed
Ufficine Partenopei, de Napoles, los Franco Tosi, de Tarento,
los Cantiere Federdle, de Pietra Ligure, etc.

No debe extraiar, dadas las circunstancias ya apuntadas,
el que las compafiias navieras del Adridtico oriental hayan te-
nido sus dificultades financieras - como las han tenido por otra
parte las empresas maritimas en todo el mundo -, ni han per-
dido ellas la propia autonomia por el hecho de haber relacio-
nado sus intereses con un fuerte Grupo Tirreno. Estas empre-
sas, sin excederse en los programas, pero tampoco sin desfalle-
cer en lo mas minimo, contindan tesoneramente su obra de des-
arrollo y mejoramiento del material y de expansion de nuevas
lineas.

La Libera Triestina rivaliza con ¢éxito, en la circunnavega-
cion del Africa, con las empresas francesas. La Navigaizonc
Generale Italiana y el Lloyd Sabaudo, acostumbradas a luchar,
se mantienen en las lineas al Extremo Oriente a pesar de la
intensa competencia de otras flotas, etc. etc.

Respecto a la ayuda del Estado cabria hacer consideracio-
nes analogas a las hechas acerca del esfuerzo privado de los na-
vieros; ni hay exceso, que podria tender a desarrollar condicio-
nes artificiales, ni deja de haber una juiciosa proteccion, que,
como lo sefiala la obra de Candace, protege especialmente la
construccion progresista, la de wunidades econdmicas y veloces
a la vez (a motor), que en algunos traficos estan reemplazando
con ventaja a los viejos cargoboats.

Segun el articulista es especialmente errénea la mencién
que hace Mr. Candace del Lloyd Sabaudo, al decir que solo dis-
pone de un tonelaje de mediana importancia y edad; siendo asi
que sus dos unidades mas viejas son del 1922 y 1923 (Conte
Rosso y Conte Verde) de 18000 toneladas de registro bruto, en
la linea a Buenos Aires) ; que recientemente ha afadido dos
barcos de 1925 (Principessa Maria y Principessa Giovanna), de
8500 toneladas); que en la linea Nueva York tiene dos vapores
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de mas o menos 25000 tons. y 22 nudos (Conte Grande y Conte
Biancamano), de los afios 1928 y 1925, etc.

En otras empresas cabria citar aun varias unidades que ha-
cen honor a la industria italiana, y que son producto genuino de
una larga experiencia en ingenieria a la vez que en el trafico
maritimo; Roma y Augustus (el mayor de los buques a mo-
tor existentes), de la Nav. Gen. lItaliana; Saturnia y Vulcania,
de la Consulich, Ausonia, de la Sitmar, Victoria, del Lloyd
Triestino; y por ultimo Bey y Conte de Savoia, recientemente
lanzados, y donde conscientemente se ha llevado la velocidad a
los 27 nudos.

Registraremos finalmente un juicio elogioso del articulista
para las empresas regulares italianas que en los Ultimos tiem-
pos han tenido el tino administrativo de especialiazrse en el ser-
vicio de pasajeros, desprendiéndose del servicio simultanco de
buques de carga y eliminando el hibridismo que constituye una
de las fallas de muchos organismos extranjeros.

El “buque sin balances”

Hemos mencionado ya en el Boletin los barcos Rex y Conte
de Savoia, orgullo de la construccion italiana. El tltimo fue
lanzado en octubre, al afio y dias de colocarse la quilla, lo que
constituye un record.

Su tonelaje bruto es de 48500 toneladas, su eslora 247 me-
tros.

Diez calderas Yarrow de alta presion daran vapor a 4 tur-
binas que imprimiran al barco 27 nudos.

El Conte di Savoia
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Once cubiertas. Proa algo lanzada. Compartimentaje muy
seguro. Chimeneas cortas y algo inclinadas para atras.

Para dar idea de las comodidades que ofrecera al pasaje
tan solo diremos que tiene dos piletas, una a cielo abierto
(15 x 6,5 m.), la otra cerrada (7,5 x 5 m.).

Embarcaciones 24, de las cuales 2 a motor, y las demas sal-
vavidas tipo Fleming, con hélice movida por palancas
que pueden ser accionadas por -cualquier individuo, sin
necesidad de que sea marinero. La maniobra a bordo se
hard con grias eléctricas Libani-Welin, rapidas y auto-
maticas.

Capacidad para 30 automoviles.

Usina eléctrica de 5388 Krw, equivalente a la de alumbrado
de una ciudad de 200000 habitantes. El nimero total de mo-
tores a bordo pasa de 500. Hay 41 ascensores y monta cargas.

Entre otras instalaciones eléctricas notables citaremos:
Compas giroscopico.
Gobierno automatico sin timonel.
Sonda eléctrica acustica.
Radiotelegrafia y telefonia, amplificadores de musi-
ca, etc.

Pero la mas notable de todas es el estabilizador giroscopico,
del que ya hemos hablado en n° anterior, y que por primera vez
se instala en buque mercante para pasajeros.

Su peso total es de 468 toneladas, distribuido en tres girds-
copos, con rotores de casi 4 m. de diametro. Un registrador
automatico sefialard en una cinta los tiempos y amplitudes de
balance y cabeceo y guifiadas y los movimientos de precision
de los giréscopos. Se podra asi apreciar el efecto de éstos por
comparacion con los mismos movimientos cuando no estan en
marcha los giréscopos.

La construccion es enteramente italiana; casco, maquinas
e instalaciones eléctricas. Astillero de San Marcos y Fabrica de
maquinas de San Andrés, en Trieste. El Rex, terminado poco
antes, ligeramente y mayor que ¢l (5200 tons.) pero menos in-
teresante, fue construido por la firma Ansaldo.

Concentracion de empresas navieras.

Continuando un movimiento iniciado hace ya algin tiempo,
las Sociedades de navegacion italianas se concentran, a partir
del 1° de enero 1932, en dos administraciones, a saber:
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La “ltalia” , con asiento en Genova y sucursal en Napoles,
agrupard las Cosulich, Lloyd, Sobaudo y Navigazione Generale It.
Capital 740 millones de liras. Flota 512000 toneladas.

El “Lloyd Triestino” , con asiento en Trieste y sucursales
en Genova y Napoles, agrupa al actual Lloyd Triestino, a la Ma-
rittima Italiana 'y a la Sitmar. Capital 200 millones. Flota
286000 t.

Se reorganizaran los diversos servicios evitando superposi-
ciones. Las lineas de América seran atendidas principalmente
por la Italia.

Segun estadisticas recientes la marina mercante italiana ha
pasado al 3r. puesto entre las del mundo, en n° y tonelaje de
barcos de mas de 13 nudos.

Las maniobras de aviacion en Italia.

En la semana 26 ag. 3 set. tuvieron lugar en Italia las
grandes maniobras de aviacién, en que participaron no menos de
894 aparatos! (288 de caza terrestre, 48 id. maritima, 48 de
ataque en el suelo, 120 de bombardeo nocturno, 128 id. diurno,
76 de bombardeo maritimo, 13 de bombardeo experimentales,
20 de reconocimiento estratégico y 135 de ligazon de las Oficinas
ferrocarrileras meridionales.

La armada aérea estaba dividida en dos partidos contra-
puestos, separados por los Apeninos: el 4 con plaza fuerte ma-
ritima en La Spezia, y el B sobre el Adriatico, con Ancona como
punto de apoyo.

Al iniciarse las maniobras, estas fuerzas estaban casi todas
reunidas, no en sus bases de tiempo de paz, sino en campos ins-
talados especialmente para la circunstancia. Tales instalacio-
nes se hacen por medio de tremes especiales que permiten impro-
visar en pocas horas un campo completo dondequiera que haya
una superficie de terreno plano adecuado. Métodos perfectos
de camouflage vuelven invisibles desde mas de 800 m. de altura
estos campamentos con todos sus aparatos, carpas, camiones, etc.

En la noche del 26-27 el partido B bombarde6 La Spezia
con todas sus fuerzas de bombardeo, procediendo por ondas su-
cesivas de ataque. Por mas que la ciudad hubiese ocultado to-
talmente sus luces, las aparatos terrestres alcanzaron todos su
objetivo; los maritimos fracasaron en parte a causa de la nie-
bla, muy densa en el mar.
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Los Caproni 74 G de bombardeo - Revista en Ferrara

La ensefanza deducida de estas maniobras es que, de no-
che, la mejor defensa para una ciudad consiste en la oscuridad
completa : toda luz apagada, silencio absoluto y proteccion de
una vasta cortina de niebla artificial. La actividad de la de-
fensa antiaérea no sirve mas que para seflalar a los aviones el
blanco, pues se considera muy ineficaz el tiro de artilleria con-
tra blancos tan movibles y casi invisibles, en vuelo a mas de
4000 m. de altura.

Luego, al alba, llegaron los aparatos de caza terrestre, a
mas de 6000 m., protegiendo la operacion de los aparatos de
bombardeo contra ataques eventuales de los cazadores del par-
tido A. Después de ellos entraron en liza los aparatos de ata-
que en el suelo, y aprovechando habilmente el viento lanzaron,
desde una posicion bien elegida, una masa de niebla densa si-
mulando gases venenosos.

Mas tarde llegaron finalmente los aeroplanos de bombardeo
rdpido, contra los que trataron de protegerse los buques surtos
en el puerto mediante nubes de niebla artificial.

El ataque siguid por escuadrillas hasta las 16 h., momento
en que se reanudd6 en masa, y en forma intensisima. Mas de
400 aparatos volaban entonces en el cielo de La Spezia,
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El Jurado fall6 que con semejante ataque la base naval
habria quedado enteramente inutilizada.

En la mafana del 28 la armada A ejercido represalias sobre
Florencia (EMA. de la armada B) y sobre Ancona. Estas ac-
ciones fueron contrarrestadas por los aparatos de caza de B.

En la noche del 29 la armada B, atravesando con sus for-
maciones de caza la cadena de los Apeninos, bombarded y cu-
bri6 de gases venenosos todas las estaciones de la linea Parma-
Riminij linea principal de comunicacion de A para la movili-
zacion y concentracion de su ejército. En la mafiana siguiente
bombarde6 a Bolonia, lanzando también gases venenosos.

El ejército A, duramente castigado ya, intentd en vano re-
accionar. Entre otras operaciones, bombarde6 las instalaciones
industriales e hidroeléctricas de Terni, centro industrial impor-
tante de B.

En estas circunstancias, el Jurado declar6 que el ejército A
no estaba ya en condiciones de ejercer accion de importancia,
y B concentr6 entonces todas sus masas sobre Milan, capital de
la nacion A.

Este ataque se realizdo en la noche del 29 al 30 de agosto,
participando en el bombardeo mas de 600 aparatos. La ciudad
se habia envuelto en niebla artificial.

Los Caproni de bombardeo esparcen nubes venenosas iobre Milan
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Después de una ultima tentativa de resistencia de A con
sus grupos aéreos, se resolvio dar fin a las hostilidades, con Ia
declaracion de que esta nacion no hubiera resistir mucho mas.

A estos ejercicios siguieron revistas pasadas por el Rey a
las fuerzas de la aviacidon maritima, concentradas en un lago
cerca de Pisa, y de las terrestres - 770 aparatos alineados en
varias filas en el aer6dromo de Ferrara -. En la revista de los
hidroaviones uno de los mas interesantes de éstos fue sin duda
el gran DOX TJmberto Maddalena, llegado dos dias antes del
lago de Constanza y provisto de motores Fiat, 20 ametralladoras
y 2 cafioncitos,

Las ensefianzas deducidas son las siguientes:

1° Tiro antiaéreo y reflectores de nada sirven contra un
bombardeo nocturno de una masa numerosa de aparatos que
ataquen desde una cota elevada y por ondas sucesivas de di-
ferentes direcciones y en formaciones diseminadas.

2° En tales circunstancias conviene apagar toda luz en
la ciudad, y rodearla de una espesa niebla artificial que se ex-
tienda ampliamente sobre las zonas circundantes.

3° Toda sefial de alarma, y toda reaccion de parte de la
artilleria tan solo sirven para sefialar al enemigo su blanco.

4° Si los ataques nocturnos consiguen causar graves da-
fios, las  bases navales de nada serviran ya.

5° La accidon de los medios antiaéreos y de la aviacion de
defensa tan solo es posible y eficaz durante el dia.

6° La mejor defensa contra los ataques aéreos es una ac-
cion de las fuerzas aéreas que tienda a impedir que el adversario
llegue sobre sus objetivos.

7° El vuelo en formaciones cerradas es menos peligroso
que el vuelo libre, pues impone a los pilotos una disciplina ri-
gida, garantia de regularidad y seguridad.

8° La emision de humos artificiales se ha revelado muy
eficaz; disponiendo ventajosamente los aparatos proa al viento,
as posible extenderlo donde convenga.

9° Hubo tan sélo dos accidentes, de los cuales uno solo
mortal, en Ferrara, debido al amontonamiento de curiosos, que
no hubiera existido en el caso real.

10. El material ha demostrado una excelencia inesperada.
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La cadena de los Apeninos ha sido traspuesta once voces, a al-
turas de mas de 1000 m., de dia y de noche, entre nubes y llu-
vias, sin el menor accidente.

11. El excelente funcionamiento de los motores se debe al
personal especializado que producen las escuelas organizadas
en todas las provincias italianas.

12. Todos los pilotos y acompaifiantes llevaban el paracaidas
reglamentario Salvator.

13. Los humos lanzados en los bombardeos, simulando ga-
seen venenosos, eran ligeramente irritantes, con lo que la pobla-
cion pudo apreciar en forma real el peligro. Las bombas eran
representadas por proyectiles luminosos y bombitas de papel al
magnesio.

Casi simultineamente con las maniobras italianas desarro-
llaronse en Francia unas parecidas cuya accion principal se cen-
tr6 en Nancy, ciudad fronteriza que por su nudo ferroviario y
sus suburbios fabriles constituye en buen ejemplo de blanco in-
citante y facil para los ataques aéreos.

La Rivista Marittima Italiana (Sept.) hace una pequefia
glosa, de los varios articulos que sobre esta maniobra publicé un
critico francés (tte. c. Reboul) en Le Temps. No entraremos en
sus detalles, por ser analogos a los de las maniobras italianas.
Sefialaremos Unicamente: La colaboracion privada: experiencia
de niebla artificial hecha por iniciativa de Los Industriales del
Norte. (Con 150 kg. de sustancia se tuvo una niebla eficaz du-
rante una hora en 1200 m. do frente por 2000 de profundidad).
El empleo de barrajes verticales con cuerdas suspendidas de glo-
bos hasta 2000 m. de altura. La intensidad de las medidas de
proteccion colectiva: puestos de socorro de tres clases: generales
(reserva), de sector, y refugios locales - para los heridos;, me-
didas de prevision contra gases venenosos, etc.

El altimo articulo de Le Temps termina asi:

“En este mismo momento los italianos hacen lo que
nosotros. Experimentan los procedimientos de defensa, pe-
ro han arribado a que frente a ataques en masa por los apa-
ratos de bombardeo la Spezia habria quedado destruida. Y
a, nosotros como a ellos nos parece que a una masa, de ata-
que debe oponerse otra masa de ataque.

“En una guerra eventual la batalla del aire tendrd
sin duda una importancia mucho mayor que lo que puede
creerse. lItalia se ha hecho una regla de esta admision.
Acaso no esté equivocada.
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En recientes maniobras sobre Nueva York con el dirigible
Los Angeles, un avion interpuso, con toda eficacia, una cortina
de humo vertical sobre la ruta de aquel. Y ocurri6 que, por al-

Ejercicio de cortinado del "Los Angeles"
Nueva York 30 de Septiembre

guna descomposicion quimica imprevista debida a condiciones
atmosféricas muy especiales, la niebla asi producida, al llegar al
suelo, quemaba los rostros y los vestidos, lo que origind6 un co-

mienzo de panico y dio a la poblacion de la gran ciudad una
cierta idea de la guerra aérea integral.
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Nuevas discusiones sobre
el torpedo

Por el Capitan de fragata Eduardo A. Ceballos

Ha habido y habra siempre especialistas y criticos nava-
les enamorados de su rama favorita o de sus propias ideas, que
no encuentran mejor forma de realzar los méritos y ventajas
de las mismas que la de pretender reducir a nada la importan-
cia de las demas, desconociéndoles toda utilidad. Esta clase de
propagandistas, exagerando generalmente los hechos, o inter-
pretandolos  artificiosamente, producen confusion y descon-
cierto en la opinién general, y su influjo puede ser de muy se-
rias consecuencias si sus ideas llegan a influenciar a las personas
llamadas a decidir sobre las orientaciones y medidas a tomar
para el desarrollo de la institucion. En las cosas militares, en
las que es tan grande la responsabilidad de los dirigentes ante
el pais, es imprescindible aplicar primordialmente en todos es-
tos asuntos el buen sentido, impropiamente Ilamado “comin”
ya que desgraciadamente no lo es tanto como su denominacién
pareceria indicarlo.

En la marina o el ejército las diferentes armas y especiali-
dades cooperan, cada cual en su esfera, a la obtencion del obje-
tivo que es razon de ser de su existencia: la preparacion para
la guerra. No hay razén para que existan celos o diferencias
entre ellas, siendo obvia la necesidad de cooperacion y enten-
dimiento mutuo. La relativa importancia y desarrollo que de-
be darse a cada rama del servicio debe determinarse desapa-
sionada y logicamente; ello es asunto derivado de las condicio-
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nes especiales de cada pais, y por lo tanto problema distinto en
cada uno. Pero para determinar el peso de cada arma entre
los factores de fuerza en que debe apoyarse la estrategia nacio-
nal, es indudable que serd imprescindible estudiar con toda se-
riedad y cordura su situacion, contemplandola en su mas mo-
derno aspecto y relacionando a éste con las necesidades y posi-
bilidades propias y la experiencia de los demas, si se desea lle-
gar a una decision justa y armonica.

De otro modo puede arribarse a la solucion mas desgra-
ciada, pues no hay gasto mas improductivo para un pais que
el de adquisiciones bélicas inadecuadas a las circunstancias en
que su actuacién pueda ser llamada a obrar.

Todas estas digresiones, de naturaleza tan evidente que pue-
de considerarse axiomatica, nos serviran como punto de partida
para discutir el tema siempre renovado de la importancia y efi-
cacia del torpedo. En un trabajo publicado hace afios en estas
mismas columnas bajo el titulo E/ empleo del torpedo en los bu-
ques de superficie (Bol. del C. N., tomo 45, pag. 501), discu-
timos en general, en base a las ensefianzas de la guerra mun-
dial, la importancia del arma subdcua, las probabilidades de
su empleo futuro, las mejoras alcanzadas en su material y mé-
todos de utilizacion, y las tendencias a observar en su desarro-
llo en las marinas dirigentes, llegando a la conclusion de que
su rol entre las armas constituyentes del poder naval no habia
perdido en importancia, que habia razones para esperar mejo-
res resultados en el futuro, y que se debia continuar prestando
la mayor atencion al perfeccionamiento de su material y entre-
namiento del personal correspondiente.

La actualidad de reabrir la discusion nos ha sido sugerida
por la lectura de recientes trabajos profesionales, en los que se
vuelve a tratar este debatido asunto. El origen de estas discu-
siones reside en el ya muy comentado libro del capitdin de navio
Bernard Acworth, de la marina britanica, titulado Navies of to-
day and tomorrow. en el que el autor expone sus ideas sobre el
desarrollo presente de las flotas de guerra, y lo critica en ge-
neral, proponiendo las soluciones que a su juicio remediarian
las equivocaciones y falsas orientaciones actuales. Estd fuera
del tema de este articulo tratar sobre los conceptos, muy inte-
resantes por cierto, que el autor expresa sobre cuestiones de
toda indole, relacionadas con la armada britdnica y su organi-
zacion y tendencias, el predominio del material sobre el espi-
ritu, la estrategia seguida en la guerra pasada, los tipos de
buque actuales, el valor de la velocidad, etc., etc. Nos limita-
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remos, de acuerdo con el proposito enunciado, a comentar sus
ideas sobre el torpedo, donde advertimos el peligro de que su
opinién, respetable pero no indiscutible, pase a ser adoptada
sin reservas por muchos que se dejen influenciar por lo mucho
de cierto y razonable que en otros asuntos expone.

Un articulo le la Marine Rundschau (nov. 1931), escrito por
el capitan-teniente R. Junker de la marina alemana, comenta
el libro de Acworth en forma general, extendiéndose especial-
mente en lo relativo al torpedo. Sus conceptos responden tan
precisamente al propdsito del presente articulo, que se los trans-
cribira a continuacion en su casi totalidad, con las observacio-
nes que se juzguen oportunas.

Dice el teniente Junker, al comenzar su critica de las ideas
de Acworth sobre torpedos:

“El torpedo, fantasma sin dientes”. Pasemos al torpedo,
contra el cual Acworth cree necesario descargar una parte es-
pecialmente grande de su mal humor acumulado. Como reco-
mendacion especial para fundamentar profesionalmente su cri-
tica, adelanta el autor que ¢él mismo procede de dicha arma,
donde ha servido largos afios. Desgraciadamente no puede
deducirse de la exposicion de su carrera si sus juicios fueron ro-
bustecidos mediante experiencia durante la guerra en esa arma.
Para los especialistas sus afirmaciones no traen, en todo caso,
la impresion de que provengan de un experto, y pareciera que,
dado el desarrollo aun en marcha del arma subacua, Acworth
pertenezca probablemente a aquellos especialistas, que existen
también en otras marinas, que en el ultimo decenio nada o muy
poco han tenido que ver con el arma, y en quienes no ha dejado
rastro alguno lo que en ese intervalo se ha progresado.”

“Acworth demuestra su especial habilidad - casi de aboga-
do, diriamos, para la polémica cuando trata de antemano de
quitar el viento de las velas a los que contradiran probablemen-
te su obra, escribiendo que es muy dificil, sino imposible, hacer
que un especialista reconozca los puntos débiles visibles en su
arma. En conexion con ésto, es casi comico lo que inculpa a
los torpedistas, cuando escribe que todos los engendros de una
conduccion versatil de la guerra: la mina, el gas, la radio, la
protecciéon anti-submarina, y aun hasta el giro-compés, fueron
llevados adelante a pesar de la resistencia siempre creciente de
los oficiales no torpedistas. Precisamente es el especialista mi-
nucioso quien mejor verd las debilidades de su arma y hara el
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maximo esfuerzo para atenuarlas o remediardas del todo. El
mismo Acworth concede, sin embargo, que los especialistas en
torpedos han reconocido fallas en su arma, y que ésto podria
ser imitado por los demas. El torpedo me parece, precisamen-
te, ser la tUnica arma, que no tiene necesidad de justificar su
existencia mediante el empequefiecimiento de los éxitos de las
otras. Que no ha fallado “en general’”” lo comprueba, ademas
de los resultados sin paralelo de la guerra submarina al co-
mercio, inimaginables sin él, el hecho de que el tonelaje de bu-
ques de guerra hundidos por su intermedio llega a 390.500 to-
neladas, en acorazados y cruceros solamente, mientras que el
arma principal, la artilleria, s6lo se acredito 157.000 en las
mismas clases de buques”.

“El torpedo en la batalla de Jultandia”.—En este punto,
es especialmente interesante contemplar los resultados obteni-
dos por las armas britanicas en Jutlandia. De los datos del
libro oficial alemén se desprenden los hechos siguientes: Con
4598 disparos de grueso calibre se obtuvieron 100 impactos
(=2,17 o/o). Con 74 torpedos disparados se registraron 5 im-
pactos, o sea 6,8 o/o. Se deduce la peculiar conclusion de que
el torpedo, arma tan desprestigiada por los especialistas in-
gleses, obtuvo en Jutlandia para su lado un porcentaje justa-
mente triple del de su hermana la artilleria.

Aun mas concluyentes para mostrar la efectividad de los
“inofensivos” torpedos son las cifras sobre buques alemanes hun-
didos en dicha batalla. El gran consumo de municiéon de arti-
lleria de los ingleses tuvo, después de horas enteras de combate,
el resultado de averiar al crucero ligero Wiesbaden en forma de
que finalmente se hundié en la mafiana del V' de junio. Durante
los repetidos ataques diurnos de las flotillas de torpederos ale-
manes contra el grueso inglés, no empefiado artilleramente vy
por lo tanto libre en el empleo de todos sus cafiones gruesos y
medianos, s6lo fue hundido el torpedero S 35, ademas fue hun-
dido el V 27 durante la accion entre cruceros de batalla por la
artilleria de destroyers. Aparte de estas pérdidas, el Litzow y el
V48 fueron tan averiados por impactos de artilleria que puede
decirse que quedaron fuera de combate. Su hundimiento se pro-
dujo por medio de torpedos, sin embargo, debiéndose notar que
el Liitzow fue abandonado, en primer lugar, por temor al espe-
rado ataque de destroyers ingleses. Todas las otras pérdidas de
buques, Pommern, Frauenlob, Rostock, V 29 y V 4 provinieron
de torpedos ingleses, a los que en justicia debe atribuirse también
la del Elbing, pues dicho buque fue embestido por el Posen al
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tratar de esquivar a varios de ellos.. Se desprende el hecho
innegable de que fueron los torpedos quienes en cierto modo
equilibraron las fuertes pérdidas inglesas de la batalla diurna.
Ningln especialista de torpedos aleman ha empleado estos he-
chos hasta ahora para disputar con la artilleria en ninguna
forma. La injustificada critica de Acworth tampoco consti-
tuye ningan recuerdo lisonjero para las dotaciones de destro-
yers ingleses y sus 618 muertos; en cambio, la obra alemana
sobre la guerra estd llena de alabanzas sobre la abnegacion y
coraje de esos valientes marinos, rindiendo con ello homenaje
al espiritu en los torpederos ingleses".

"Del lado alemén, las cifras comparativas entre las dos
armas no son tan favorables, por razones de las que trataremos
después, pero aun alli tampoco sale mal parado el torpedo. De
los 109 torpedos disparados, 7 u 8 lo fueron para hundir buques
propios. Del resto, de 100 mas o menos, 3 fueron impactos
(Marlborough, Shark y Nomad). No es improbable, segin par-
tes ingleses, un impacto mas en el Invencible. Se obtuvo por con-
siguiente un 3 a 41 o/o de impactos contra 120 (= 3,33 o/o)
con los 3597 disparos de la artilleria gruesa y 107 (= 1,15 o/o)
con 9252 de la mediana y pequefia. Es indudable, con todo,
que el torpedo, si se prescinde de sus éxitos con los submari-
nos, no obtuvo los que se esperaba de ¢él. Es facil de expli-
car psicologicamente que el especialista en torpedos reconoz-
ca implicitamente estos hechos, a pesar de las cifras relati-
vamente favorables mencionadas, pues estaba acostumbrado
a obtenerlas mucho mejores en tiempo de paz.”

"Como toda arma especial, la subacua estd empefiada en
mejorar su rendimiento en una futura contienda, mediante una
investigacion completa de los errores cometidos y el mejora-
miento posible de sus puntos débiles. Esta tendencia ha im-
pulsado a Acworth a luchar contra la tecnificacion de las ar-
mas, lo cual es un propdsito completamente sano si se limita
a reducir las exageraciones de una “rage de perfection”, siempre
posibles actualmente debido a la imperfeccién humana.”

Es imposible desconocer la logica de las anteriores deduc-
ciones del teniente Junker. A nadie se le ha ocurrido hasta
ahora, basado en el escaso rendimiento obtenido por la arti-
lleria en la ultima guerra, si se le mide en impactos y hundi-
mientos, proponer su reducciébn o negarle su rol de arma, prin-
cipal. Es pecar precisamente de “rage de perfection” lo que
Acworth hace al proponer la supresion del destroyer por con-
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siderarlo un tipo de buque completamente inatil. Que haya
posibilidades de modificar lo hecho en ese sentido, alterando
los tipos actuales para corregirles errores o exageraciones en
tamafio, velocidad, armamento o cualidades marineras, es muy
légico y posible, y s6lo una consecuencia de la continua evo-
lucion en las armas y la técnica; pero resulta muy dificil ad-
mitir que la experiencia pasada justifique la supresion total
de un tipo de tan diversas utilizaciones tacticas, cuya esca-
sez fue precisamente una de las mayores preocupaciones del
comando de la flota britdnica durante la guerra. El remedio
propuesto pareceria peor que la enfermedad, pues en la prac-
tica los cruceros pequefios que propone se verian obligados a
desempenar, ademas de las suyas, las misiones de los actuales
destroyers.

Continuando con la exposicion del teniente Junker, se
pasa a las consideraciones siguientes:

“La idea basica de la utilizacion del torpedo”.—;Cuales
son el objeto y la razon del empleo del torpedo? Bu adopcién
se debe al hecho indiscutible de que todo explosivo al detonar
en el agua produce varias veces mas efecto que si lo hace en
el aire. El objeto de toda arma subacua es producir la des-
truccion total del buque tocado por ella, mediante convenien-
te disposicion y cantidad del explosivo empleado, con un solo
impacto. Todas las marinas tratan de defender sus buques
contra este efecto fatal por medio de las conocidas disposi-
ciones constructivas. Ello origind una lucha similar a la de
la granada contra la coraza, en la que alternativamente una
u otra eran victoriosas. ; Cudl era la situacion al estallar la
guerra ?

Hasta cinco afios antes, el torpedo era indudablemente
el vencedor, y que ello no era ilusion de los torpedistas lo de-
mostréo concluyentemente la guerra. La mayoria de los buques
pre-dreadnoughts  torpedeados  fueron  completamente  destrui-
dos por uno o dos torpedos (p. e. del lado alemadn el Pomnern y
el Prinz Adalbert). Muy distintos fueron los efectos contra los
grandes buques de combate, cuya pérdida total se pensaba
de parte alemana que seria provocada por tres impactos favo-
rables de torpedo. La guerra no nos ha contestado a esta
pregunta. Desde entonces se ha seguido progresando, y solo
una nueva contienda podria comprobar si las armas subma-
rinas han acrecentado su eficacia hasta obtener el deseado
objetivo de provocar pérdidas totales. Pero aun cuando se
deje planteada esta cuestion, queda siempre el hecho indis-
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cutible de que el efecto de las armas subacuas, torpedo y mina,
es considerablemente superior al de los proyectiles de super-
ficie. Esta es la ventaja que el torpedo conservard siempre
sobre el proyectil de artilleria. En conexiéon con ésto deben
mencionarse las ultimas experiencias con bombas de avidn,
que también parecen indicar que el mayor efecto se obtiene
no con impactos directos sino por explosiones en proximidad
inmediata del costado

Siguen luego consideraciones sobre la precision de las
armas, en las que se expone que el escaso efecto individual de
los proyectiles de cafidbn - corroborado en la guerra por el he-
cho de que los buques mas averiados en Jutlandia, el Liitzow y el
Seydlitzy no fueron hundidos a pesar de recibir 24 y 21 impactos
gruesos respectivamente en lugares bien vitales - no queda
completamente compensado por el empleo de salvas, cuyo
objeto, en el tiro actual a largas distancias, es compensar la
natural dispersion de las mismas. La precision del torpedo,
cuyas deficiencias lo han hecho siempre victima de criticas
y ataques, no mucho menor comparativamente, y se han
conseguido apreciables mejoras en reduccion de las dispersio-
nes. El mencionado resultado en porcentaje de impactos en
Jutlandia parece comprobar, con todo, que la desventaja del
torpedo en velocidad con respecto al proyectili se compensa
ampliamente por su espacio batido considerablemente mayor.

Pasando a comentar el estado de desarrollo del torpedo
durante la guerra dice luego Junker:

“Al comparar el éxito de las armas en la guerra, debe
tenerse en cuenta que el torpedo entrdé a ella en condiciones
considerablemente mas desfavorables que la artilleria, por lo
cual el resultado obtenido a pesar de ello debe ser altamente
valorizado. FEra ciertamente un arma bien joven, que todavia
no contaba con experiencia apreciable de guerra. Existia tam-
bién para ella la desventaja de estar muy atrasados sus me-
dios de punteria y direccion de tiro, y de no haber métodos
de tiro probados, ni, lo que es mas importante, puntos de vista
tacticos consagrados por la practica y reglamentos redactados
en base a ellos. Es por eso comprensible que actualmente Ia
critica profesional se extralimite sobre las perspectivas futu-
ras de esta arma, cuando sus posibilidades de perfecciona-
miento no estan agotadas ni mucho menos. Ello significaria
lo mismo que si se hubiera renunciado a las armas de fuego
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en la época de su introduccion porque su efecto era entonces
casi exclusivamente moral. ”

“Estas  afirmaciones, superficialmente  consideradas, pa-
recerian llevar a la conclusion de que se podria culpar a los
torpedistas de ante-guerra de insuficiente preparacidon, espe-
cialmente en lo que a tactica y técnica de tiro respecta. Dicho
cargo ha sido efectivamente hecho con frecuencia, pero se debe
levantar por completo si se contempla la historia del desarro-
llo del torpedo. Originalmente se pensaba Unicamente en em-
plear el torpedo de noche, desde pequefias embarcaciones. A
pesar del progreso realizado entretanto, aun hoy puede consi-
derarse a esta forma de empleo como la mas promisora de éxi-
to. Dada la corta distancia, de pocos hectometros, de las tra-
yectorias de entonces, no era posible pensar en otras formas
de utilizacion. Los medios para la punteria eran correspon-
dientemente simples, equivalentes a la mira y guién de los ca-
flones de anima corta. Faltaban por completo telémetros, ins-
talaciones de control y calculo de los eclementos de tiro, puesto
que no se les precisaba. No habia una tactica del torpedo, y
escasamente una de torpederos, que en realidad era mas bien
una escuela de navegacion, pues para alcanzar mas altos ren-
dimientos le faltaba organicamente conexion con el progreso
en el tiro de torpedos."

“Cuando poco antes de la guerra la invencion del torpedo
con calentador a vapor aumentd los alcances hasta unos 15
kilémetros, se contd por fin con la posibilidad de emplear el
torpedo también desde los grandes buques de superficie. No
hubo tiempo, hasta el comienzo de la guerra, para que las ma-
rinas se proveyeran de los medios materiales necesarios para
ello, (directores, centrales, instalaciones de control) ni para
que desarrollaran una escuela de tiro y tactica de torpedos.
Sospechamos ahora que los ingleses nos eran superiores en la
guerra en lo que a técnica de tiro respecta, pero es indudable
que tampoco contaban con un sistema completamente des-
arrollado”.

“En Alemania recién hacia el final de la guerra se co-
menzd con experiencias de ensayo a organizar el empleo sis-
tematico del torpedo desde buques mayores. Al ponerse en
servicio los buques de tipo Baden y Kdln se dispuso de las insta-
laciones necesarias para ello. Recién en el Baden se tuvieron me-
dios perfeccionados de punteria, una estacion de calculo y dis-
positivos para la carga rdpida (3 tiros por minuto), de modo
que pudiese ser abordado el problema del tiro dirigido de torpe-
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dos. Cuando a pedido de la Escuela de Torpedos se consiguid
reunir en la bahia de Kiel una cantidad grande de buques de
combate para las primeras experiencias, al iniciarse los ejer-
cicios se hizo necesario emplear dichas fuerzas en operaciones
de guerra y suspender el trabajo. Este asunto ha quedado des-
pués en suspenso por doce afios; tal vez si entonces se hubiera
tenido éxito, actualmente se estaria mucho mas adelante o por
lo menos no habria las diferencias de opinion entre especialistas
que es frecuente encontrar todavia. El libro de Acworth per-
mite deducir que también en Inglaterra se trabaja empefiosa-
mente en estas cuestiones; de alli proviene la critica ejercida
al “Poder del arma de torpedos, de la cual serd también victi-
ma la politica sobre artilleria”. En esta clase de celos entre
las armas que por su naturaleza se complementan en la reali-

dad, se pierde de vista siempre lamentablemente que su mision
es cooperar para dominar al adversario.”

Es obvia la exactitud le las anteriores observaciones del
teniente Junker, punto que fue tratado en nuestro trabajo an-
tes mencionado. Ocurri6 con el torpedo lo mismo que una dé-
cada atrds habia pasado con la artilleria, periodo en el cual se
disponia de un material de tiro rapido y de alcance considera-
ble, al cual no era posible utilizar con el maximo rendimiento
porque se carecia de material auxiliar necesario (telémetros,
alzas telescOpicas, comunicaciones, etc.) y de los métodos de
tiro correlativamente adelantados. Puede decirse que en reali-
dad, en 1914 el torpedo estaba en la situacion porque pas6d la
artilleria cuando empleaba el tiro individual y el alza de mira
y guidn, disponiendo de piezas de diez y mas kilometros de al-
cance. Bastd la introduccion de medios de punteria perfeccio-
nados para que adelantaran vertiginosamente la técnica de
tiro y el material necesario, y para que fuera necesario acomo-
dar la tactica de combate a la nueva stiuacion creada.

Al referirse a la denominacion de “arma de oportunidad”
con que se designa frecuentemente al torpedo, dice el oficial
aleman :

“No hay nada que objetar a esta denominacion, si se la
emplea con el significado que corresponde. El término oportuni-
dad es frecuentemente confundido con casualidad, y ello ha ge-
neralizado a veces la idea de que el empleo del torpedo sélo sea
posible bajo alguna afortunada circunstancia. Pero en toda
accion naval se presentan oportunidades diversas para la uti-
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lizacion del torpedo, como se desprende claramente del estu-
dio de los encuentros ocurridos en la tultima guerra. El torpe-
do es arma de ocasiéon en el sentido de que, dado el escaso ni-
mero de ellos disponible, no es posible mantener un fuego con-
tinuo con ellos, debiéndose en cambio esperar las circunstancias
especialmente favorables para su empleo. El objetivo que debe
perseguir el especialista en torpedos en conexién con ésto es que
el comando no espere a que tales oportunidades se presenten
por si solas, y por el contrario trate de provocarlas aprovechan-
do la situacién tactica para emplear esta arma de tanto efecto
y ordenar su fuego coordinado desde todos sus buques. En
todas las marinas se pueden observar propositos tales, lo que
se evidencia por la disposicion de los tubos en todos los bu-
ques nuevos. Para ésto es necesario, sin embargo, que se reco-
nozca al torpedo su posicidbn como arma importante y no se-
cundaria, y que su empleo no solo sea bien, dominado por los
dirigentes, sino también por todo el cuerpo de oficiales como
una base indispensable de su instruccion profesional, en la
misma forma en que siempre ha sido el caso con la artilleria. >’

Es facil deducir de las ultimas consideraciones, que tam-
bién en una marina como la alemana, donde siempre se dio
importancia al torpedo, se ha notado la falta de comprension
de dicha arma por una parte de su personal superior, dejando-
se en manos de un numero relativamente reducido de especia-
listas todo lo relativo a su manejo, estudio y desarrollo. Esto
es muy logico en todo lo que respecta a material y manejo di-
recto, pero no cuando se trata de su empleo tactico, pues pocas
veces ha sido especialista anteriormente el que comanda una
fuerza naval, y no es raro el caso de que llegue a tal puesto sin
haber tenido contacto con torpedos desde los estudios, casi
siempre superficiales, efectuados largos afios atrds en las escue-
las. No es necesaria una preparacion en detalle, pero es indis-
pensable un clarisimo concepto sobre las posibilidades del ma-
terial disponible y su utilizacion con el rendimiento exigible, en
cooperacion con las otras armas. En el momento de la prueba,
no hay Estado Mayor que pueda sugerir medidas a quien no
tenga ya un dominio personal sobre las cuestiones que en ese
instante deben provocar una decision.

Nuestra marina dispone ahora, después de largos aflos de
estancamiento, de material del arma a la altura de la época, y
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el personal de la especialidad con que cuenta es preparado y
entusiasta. Ha llegado por lo tanto el momento de trabajar
con criterios propios, aprovechar el esfuerzo de muchos afios y
muchos hombres, y hacer que el resultado de esa labor, al po-
nerse en evidencia, sea la interpretacion del verdadero valor del
arma por todo el personal superior de la marina, uniformando
el concepto sobre ella para poderla utilizar eficientemente, sin
exagerarle ni rebajarle nada al que posee en las circunstancias
del presente, o que un continuado progreso pueda asignarle en el
futuro. Es especialmente importante evitar la formacion de
“sectas” de especialistas en la marina, que so0lo pueden ser
personalmente beneficiosas a sus dirigentes en algunos casos, pe-
ro no al conjunto de la institucion, y la mejor forma de evitarlo
reside precisamente en provocar un nivel de conocimientos ge-
nerales tal que automaticamente reaccione contra las partipris o
las exageraciones en cualquier sentido.

(Continuara.)



El nacimiento de la Patagonia

En la revista Argentina Austral, publicada por la Cia. Im-
portadora y Exportadora de la Patagonia, los Sres. R. Ravazzoli
y Carlos Borgialli estan realizando la interesante tarea de exhu-
mar del olvido diversos episodios relativos a los comienzos de la
moderna Patagonia, episodios que no se encuentran en las obras
descriptivas de aquellas regiones.

Uno de sus articulos es la autobiografia de uno de los mas
antiguos pobladores de Santa Cruz, Don Saturnino Garcia, y
refleja con claridad lo que era nuestra Patagonia en el afio 75,
tres o cuatro antes de la expedicion Py y la conquista del de-
sierto.

Dejamos la palabra a Don Saturnino:

—Yo soy de Peila del Castillo, provincia de Santander. Naci
en 1860. A la edad de 14 afios, me dio la idea de venirme a
América, embarcandome solo en el Carril de Galicia, en un va-
por que casualmente Fe llamaba Patagonia.

Desembarqué en Buenos Aires, atracando a un muelle peor
que el de Madryn, después de haber sufrido en Montevideo nue-
ve dias de cuarentena en la isla Flores. En Buenos Aires me
conchavé en un almacén. Trabajaba sin descanso desde las cinco
de la mafiana hasta las once de la noche, —ganaba 12 pesos oro
al mes—. Perdi el trabajo, y, andando por el puerto, la casua-
lidad me dio con el Santa Cruz, velero que en aquellos tiempos,
al mando de Don Luis Piedrabuena, hacia continuos viajes al
Sur, tomando puesto en ¢él como mozo de camara del coman-
dante.

Creo que salimos un 9 de julio de 1875, tocando Puerto Ma-
dryn, Boca del Chubut, San Julian y Santa Cruz. Por aquellos
tiempos no existia poblacion alguna en dichos puertos, habiendo
durado el viaje mas de treinta dias. Todo lo que vieron mis ojos
en Santa Cruz, fueron los restos de una pequefia fabrica para
extraer aceite a las ballenas, lobos, etc., de unos franceses ().

(1) Empresa Rouquaud.
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En el Santa Cruz venia un aspirante de Guardiamarina,
llamado Carlos Moyano, que luego fue el primer gobernador del
Territorio. En dicho viaje, el capitan Piedrabuena desembarco
a Moyano, a Pedro Dufour, (cufiado de Piedrabuena), a Cipria-
no Garcia y a mi; dejandonos en una casita existente en la isla
Pavon. Dufour desembarcé con viveres y mercaderias para co-
merciar, y yo me contraté de pedéon ganando 4 pesos mensuales.
Cipriano Garcia mas bien venia para acompafiar a Moyano. Este
quedd muchos meses con nosotros en la isla Pavon, y recuerdo
que, en una oportunidad, salid6 con el perito Moreno remontando
el rio Santa Cruz.

En aquel entonces no habia ovejas y nos alimentabamos con
guanacos y avestruces. Teniamos un bote con el que pasdbamos
los indios a la isla para que vendieran plumas y quillangos; en
cambio, les dabamos viveres. Por un quillango, se les entregaba
30 jarritos de yerba, harina o azucar. Muy poco tiempo nos du-
raban las provisiones, y muchas veces transcurrian largas tem-
poradas comiendo s6lo carne de avestruz y guanaco.

Cada seis meses - aproximadamente - nos visitaba Piedra-
buena trayéndonos nuevos cargamentos que en finalidad se redu-
cian a tres o cuatro botes de viveres. Asi permanecimos durante
dos o tres anos, como los unicos hombres blancos, entre los in-
dios. Con éstos nos entendiamos por sefias, pues entonces no ha-
blaban castellano. Trajimos dos caballos de Buenos Aires, y siem-
pre recuerdo que uno se llamaba General Flores. De ellos nos
servimos durante mucho tiempo para correr guanacos y avestru-
ces. Luego fuimos comprando caballos a los mismos indios en
cambio de viveres: se les daba, mds o menos, 30 platillos de yerba
por un caballo. Los indigenas siempre fueron buenos. En aquel
tiempo no conocian el alcohol. Los ambulantes que salian de Pun-
ta Arenas solo llegaban hasta el Rio Coyle.

Si mal no recuerdo, las primeras ovejas fueron traidas em-
barcadas desde Buenos Aires, para el padre del Dr. Albarracin.

Asi fueron pasando unos cinco afios. Alla por el 80, vinieron
los primeros colonos, entre ellos: Pedro Semino, Anacleto Leoz y
Marcelino Tourville. Luego nombrose gobernador al sefior Mo-
yano, y con ello se establecio en “Misioneros’” el presidio militar.
Data de ese tiempo el arribo de Don José Pifiero que llegd con
mercaderias estableciéndose en un galpon de la antigua fabrica
de aceites, al lado de la Subprefectura.

Todo esto ocurria, segun dije, en el transcurso del afio 1880.
La primer casa que se hizo en Santa Cruz fue un rancho de ado-
bes construido por Don Silvestre Alquinta. Don Maximo Clemen-
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te llegd por tierra desde Punta Arenas, y se quedd conmigo tra-
bajando en la isla Pavon. Recuerdo que Don Juan Razo vino
por el afio 81 como marinero, y que la primera casa construida
en El Paso, fue la de Gregorio Ibafiez, el que acompafi6 a Piedra-
buena durante muchos afios en sus viajes al Sur, también en ca-
lidad de marinero.

Finalmente, recuerdo que Don Luis Piedrabuena habia des-
embarcado en la isla Pavon un cafioncito para defendernos de los
indios, el cual no fue necesario utilizar nunca. Cada vez que
desembarcaba Piedrabuena, repartia, entre la pequefia e impro-
visaba poblacion de la isla, banderas argentinas, y, dirigiéndose
especialmente a los indios llevando un manojo de ellas y agitan-
dolas, se las entregaba diciendo: —Mira, esta es tu bandera, re-
cuérdala.

Relato no menos interesante de Argentina Austral es el de La
primer mujer blanca que vivio en la. Tierra del Fuego , D* Eleono-
ra Britten de Lewis, recientemente fallecida (set. 1930) a los 86
afios de edad.

Dice asi el relato r

Dos familias salieron de Londres en el afio 1869 con destino
a Montevideo en el vapor Druro, que navegaba a vela y a motor.
Formaban dichas familias los esposos Lawrence, y Don James
Lewis con su seflora Eleonora Elisa Britten y su hijito Guillermo.
Emplearon mas de un mes en la travesia.

Llegados a Montevideo embarcaron con rumbo a Ushuaia en
una goleta a vela.

Al animoso grupo le habia sido confiada una misiéon evan-
gélica. Debian cristianizar y educar a los indigenas fueguinos
Constituian - segin se ve - un calido soplo de civilizacion y de
ternura humanitaria para las tristes heredades del remotisimo
confin austral a cuyo nebuloso seno se dirigian. Confiaban po-
der ensefiar a los aborigenes oficios de utilidad practica en el me-
dio ambiente hostil en que vivian.

Don James Lewis era especialista en construcciones, y el se-
flor Lawrence en agricultura. El jefe de la Mision, Don Tomas
Bridges, los esperaba en las Islas Malvinas.

Una virtuosa temeridad debi6é alentar constantemente en los
corazones de la altruista Mision que se desprendia asi de golpe
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del centro civilizado, para allegarse a tan remota como salvaje
y agreste region. Facil resulta considerar qué dosis de voluntad
y qué inquebrantable fe evangélica debieron poseer sus compo-
nentes, a poco que se retroceda en el espejo del tiempo, para re-
flexionar sobre la opinion que debian merecer al mundo europeo
las legendarias tierras fueguinas en aquella apartada época (60
aflos atras).

Agréguese el desastroso fin que habian tenido las dos misio-
nes que les precedieran en aquellas brumosas costas - y cuyos
dramas no desconocian lo miembros que componian la tercera -
y se valorarda con mas justicia el temple que necesariamente debia
ser condicion primordial en sus caracteres.

La primera mision perecid6 de hambre y la segunda fue ul-
timada por los indios, mientras se hallaban oyendo misa. De esta
ultima solo se salvd un grumete - ayudante de cocina - que fue
dejado a bordo de una goleta. El muchacho, al contemplar el
tragico espectaculo, huyd en una canoa, despavorido, a ocultarse
entre los matorrales de una isla cercana. Fue visto algin tiempo
después por una tribu pacifica, y vivid con ellos desnudo, some-
tiéndose a sus usos y costumbres. En tal estado fue hallado por la
tercera mision.

Luego de dejar provisoriamente en las Malvinas a su esposa
e hijito, Don James Lewis sigui6 viaje hasta Ushuaia, acompaiia-
do de un mulato llamado Jacobo Resyk, quien debia secundarle
en la construccion de las dos habitaciones que debian servirles
de albergue.

Breve tiempo después, embarcé la sefiora Britten, y luego de
muchos dias de borrascas y chubascos, con temperatura bajisima,
la goleta que la conducia fondeé en el canal Beagle. Los diversos
animales embarcados, (aves, caballos, etc.), se murieron todos
a excepcion de dos cabras blancas. Sorprendidos quedaron los
autdctonos al contemplar por primera vez los ojos azules y los
dorados cabellos de Misses Britten, y continuamente solicitaban
permiso para tocarlos. Las cabras fueron también objeto de alta
curiosidad y veneracion.

Meses después nacia alld el segundo hijo de los esposos
Britten-Lewis, a quien bautizaron con el nombre de Ushuaia. El
bebé tenia el cabello muy rubio, y un indio viejo, al verle, no
pudo dejar de exclamar: “parece cabra”!!

El primer invierno que pasaron los tres miembros de la mi-
sion (James Lewis, su sefiora y el mulato Resky), fue excesiva-
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mente riguroso. Al poco tiempo se agotaron los viveres que les
habian dejado, y se vieron obligados a mantenerse como los fue-
guinos a base de mejillones, pescado y “fungus” (especie de
hongo) que recogian de la corteza de los arboles. No era por cierto
muy agradable el sabor de este ultimo manjar, pero ante la nece-
sidad no habia otra alternativa que comerlo.

En muchas ocasiones Mrs. Britten debid quedarse sola en su
rancho de dos piezas, mientras iban al bosque su esposo y el mu-
lato a cortar lefia. De las arboles hacian tablas, serrdndolas a
mano. Los indios los ayudaban , pero el trabajo rudo nunca fue
de su agrado.

Misses Britten ensefiaba a coser a las mujeres, si bien trope-
zaba con marcadas dificultades por falta de elementos.

A pesar de vivir los fueguinos - tanto hombres como mujeres -
enteramente desnudos, no demostraban tener frio en circunstancia
alguna; ni a travos de las mas crudos inviernos.

La Mision repartio ropas entre ellas. Pero los yaganes tenian
sobre la indumentaria ideas enteramente su!/ génmeris. De un saco
hacian tres o mas pedazos. Un par de pantalones servia para dos
personas; cada una se vestia con una pierna del mismo.

Las mujeres trabajaban mas que los hombres. Sus tareas con-
sistian especialmente en cuidar las canoas, que amarraban en las
algas marinas para tenerlas constantemente a flote, evitandoles asi
el roce en la playa, que podria deteriorarlas, dada su débil cons-
truccion. Entiendo que serd de interés saber que estaban hechas
con cortezas de arboles, unidas o cosidas con piel de ballena.

Aseguradas las canoas, las mujeres saltaban al agua y se diri-
gian a nado hasta la costa, para retornar por la mafiana nadando
en su busca. Solamente ellas sabian nadar, los hombres no.

Cada familia poseia una embarcacion, en cuyo fondo ardia
siempre fuego, asentado sobre un champon (champa de tierra y
pasto). El fuego era cuidadosamente retirado por la noche y se cui-
daban de guardarlo constantemente encendido para evitarse la
dificil y pesada tarea de procurarselo nuevamente, por la conocida
frotacion de maderos secos.

Las familias de los yaganes eran por lo general cortas, no
siendo dificil de observar que algunos indios tenian dos mujeres.

En el segundo afio de establecida la Mision, lograron que en
Ushuaia se agrupasen unos 300 hogares indigenas. Fue a la sazén
que llegaron las familias de Lawrence y Bridges. En adelante
la vida no fue tan solitaria para los esposos Lewis.

Con el nuevo refuerzo, edificaron una capilla y se intensifico
la ensefianza a los indios. Los misioneros aprovecharon también
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su tiempo aprendiendo el vocabulario indigena. Merced a ello tra-
dujeron al yagan diversos himnos religiosos, que los naturales
se complacian en cantar. Demostraron mucho carifio a la musica
y en poco tiempo asimilaban la entonacién de los diversos canticos
enseflados. Su voz era, desde luego, gutural, pero no carecian de
gracia.

No tienen fundamento las versiones que ciertos antiguos escri-
tores no titubearon en recoger y propalar, asignando a estos indios
el horripilante habito de la antropofagia. El sefior Lewis hizo sobre
el particular un sinnimero de averiguaciones. Fue él quien reco-
gid los restos de la expedicion anterior, cuyos despojos no habian
sido violados por los fueguinos.

Los naturales se comportaron siempre bien con los misioneros.
Cierta vez los miembros de la Mision tuvieron oportunidad de
presenciar una batalla campal. No se sabe ni se recuerda por
qué motivos empez6. Se formaron dos bandos en dos largas alas,
tomando en ecllas parte toda la indiada. Dando agudos alaridos de
guerra se lanzaron los unos contra los otros. No llevaban armas.
Los hombres procuraban aferrar con ambos manos la nuca del
adversario y con fuertes tirones trataban reciprocamente de des-
nucarse. Las mueres participaban también en la refriega. pues ar-
madas de sus cortos remos golpeaban rudamente al contrincante;
cada una defendiendo a su marido.

Era horrible oir la griteria de los hombres v el sordo golpe
de los remos al chocar contra los cuerpos desnudos.

En tal emergencia Don James Lewis y el mulato Resvk se
pusieron cada uno en la puerta del rancho, el primero armado de
una. escopeta y con un hacha el segundo; unicas armas que poseian.
Pero los indios no los molestaron.

Quedaron tres muertos y muchos heridos sobre el campo.
Estos ultimos fueron debidamente socorridos por la Mision. Des-
pués de esta refriega no hubo entre ellos mas luchas de importan-
cia; ya que aprovecharon los misioneros para inculcarles una
doctrina de paz.

Muchos de los yaganes aprendieron a su vez el inglés. Facil
resultard imaginar qué sorpresa recibirian las naves de guerra
argentinas que llegaban por primera vez a tan remoto rincén
patrio, al hallarse con salvajes que poseian el rubio idioma.

El vocabulario yagan es muy rico en palabras, comparado
con las otras lenguas fueguinas.

El sefior Lewis confecciond un diccionario yagan, que presto
al célebre explorador britanico Cook y nunca le fue devuelto.

Correspondi6 a Don James Lewis el honor de descubrir el
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lago conocido en la actualidad bajo el nombre de Fagnano. Fue
el primer hombre blanco que navegd sobre sus aguas en una canoa
indigena, que con tal fin fuera transportada en hombros por los
naturales.

Cinco aflos pas6 la familia Lewis en Ushuaia, de donde fue-
ron trasladados a la chacra que poseia la Mision en las Islas Mal-
vinas. En ella se ensefiaba los cultivos a los indigenas jovenes,
a fin de que reintegrados a sus agrestes lares, sirvieran de maes-
tros a sus congéneres.

Fue precisamente por aquel tiempo que empezaron a
emigrar de Las Malvinas muchos de sus ganaderos, con destino a
la Patagonia argentina, a la sazén punto menos que desierta. Con
enormes, dificultades y pérdidas, llevaron embarcados en goletas
los primeros pifios de ovejas, que con el correr de los afios consti-
tuirian la gran riqueza de todo el sur de la, Republica. (1).

El primero fue Tomas Greenshields, que poblé Cabo Virgenes
con su cuflado Guillermo Douglas. Los Rudd, Halliday, Eber-
hard, Fulton, Mac George, Scott, Smith, Jamieson, etc., ocuparon
los campos de Rio Gallegos. Mas tarde los Patterson, Frazer,
Wallace, Blake, Munroe, Hope, Kyle y otros optaron por la zona
de San Julian, y Juan Greenshields poblé Bahia Camarones.

Posteriormente, (convertidos los nifios en jovenes), los hijos
de la sefiora Britten: Guillermo y Frank Ushuaia, se despidieron
de sus padres para radicarse a su vez con ganaderia en Santa Cruz,
siguiendo la fresca huella de los ganaderos malvineros.

Corrieron aun varios lustros, y ya ancianos, los esposos
Britten-Lewis fueron a reunirse con sus hijos en Santa Cruz, de
donde paso la sefiora a Rio Gallegos, lugar en el que - segun diji-
mos - acaba de sorprenderla la muerte a la avanzada edad de 86
afios, dejando toda su laboriosa descendencia en nuestro pais.

Tal habria sido la historia de la virtuosa vida que el curioso
viajero hubiese escuchado de la sonriente anciana, cuyos sacrifi-
cios no amargaron por cierto la clara jovialidad de su espiritu,
ni lograron apagar nunca las dulces bondades de su gran corazon.
Ella sintetiza para el lejano sud, el estoico emblema del fecundo,
abnegado y silencioso aporte inglés, a la civilizacion de nuestros
extensos desiertos australes.

(1) A esta inmigracion, no fue por cierto ajena, la activa propaganda
hecha por uno de nuestros gobernadores (no recordamos si fue Moyano o
Lista), que ofreci6 a los ganaderos malvineros toda clase de facilidades para
poblar las extensas llanuras de Santa Cruz.



El armamento : Su progreso a
través de los siglos

El empleo de la violencia para solucionar pleitos, asi co-
lectivos como individuales, es tan antiguo como la humanidad.

La Biblia nos presenta el primer caso con la lucha fratricida
entre los representantes de la segunda generacion humana, la que
termina con el asesinato de Abel por Cain. Las mitologias pa-
ganas se inician también con actos de violencia entre sus actores,
cual si quisieran establecerla como uno de los vicios fundamenta-
les de la especie humana.

Aun cuando la tradicion no conserva el nombre del arma
empleada por Cain, es de suponer lo fueran sus puilos o un
garrote; estos elementos, naturales y logicos dentro del desarro-
llo fisico e intelectual de los primeros pobladores del planeta,
fueron uUnicos por un largo periodo de tiempo. Al multiplicarse
la especie, la lucha por la vida se vuelve mas dificil y obliga
a innovar los medios de ofensa. En la edad de piedra se utilizan
ya el hacha y una especie de pica con punta de aquel mineral.
El constante progreso de la humanidad también se manifiesta
en esta rama, y asi se llega a utilizar en la fabricacion de armas
los metales cuyo conocimiento y empleo definen las primeras y
grandes divisiones de la historia del mundo.

En dichas épocas fueron corrientes la espada, el pufial y la
pica como armas blancas; el arco con sus flechas o dardos y la
honda, como arrojadizas, y la maza y el hacha. Estas armas
pueden considerarse tipicas y origen de las diversas que después
exigi6é el arte de la guerra, hasta la invenciéon de la polvora. Asi
encontramos la lanza, la ballesta, que es so6lo un arco en el que
el brazo se reemplaza por una percha, el ariete para atacar mu-
rallas, la catapulta para arrojar piedras de gran tamafio con el
mismo fin, la maza de armas, el venablo, etc., que son tan so6lo
variaciones del grupo ya mencionado.

El fuego completa el material ofensivo de los ejércitos de la
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época. Homero cita su empleo por Héctor en el sitio de Troya
(Iliada, libro XVL), pero parece tratarse de una figura poética,
comprobandose la primer aplicacion efectiva del mismo en la
toma de Ninive por los Asirios, al incendiar las puertas de la forta-
leza. Mas adelante el empleo de materias bituminosas (brea,
azufre, resina, etc.) permite obtener mayor eficacia, utilizando
armas arrojadizas (flechas o marmitas con carbones o mezclas
encendidas).

Segiin Enea, célebre ingeniero y estratega griego (siglo 1V,
A. C.) estas flechas igniferas eran de madera con punta de
hierro; en su cuerpo se amarraba la sustancia incendiaria; la
falarica era algo similar pero de mayor tamafio y capacidad; su
uso se mantuvo a través de los siglos, encontrandose descripcio-
nes de ellas ain en textos del afo 1525; las marmitas eran de
barro, que al romperse con el impacto, desparramaban la sustan-
cia incendiaria, con los consiguientes efectos.

Eran también de wuso corriente el petroleo, el aceite hir-
viendo, la cal viva, etc., y en general todo era bueno contra el
enemigo: vasos llenos de serpientes venenosas, utilizados por
Annibal, manadas de fieras feroces, y finalmente, el arrojar den-
tro de los muros de las ciudades sitiadas materias putrefactas,
cadaveres, etc.

El progreso metalurgico permite considerar igualmente la
defensa del personal, y se van produciendo y adoptando sucesi-
vamente los escudos o rodelas, cascos, petos, corazas, etc., hasta
llegar a las armaduras completas de la Edad Media. Estos arma-
mentos influian en la formacion téactica de los ejércitos, por la
mayor o menor capacidad de ofensa de sus unidades, de lo que
fue ejemplo clasico en la edad antigua la célebre region romana,
y que en la ultima guerra tuvo su aproximada repeticion en los
cuerpos de asalto.

En el afio 673 de nuestra era hizo su aparicion el famoso
fuego griego; su origen se ignora y se ha perdido su composicion.
Fue la primer contribucion de la Quimica al arte de la guerra.

Segiin la tradicion, fue revelado por un angel al primer
emperador cristiano Constantino, “con el compromiso de ense-
farselo a los cristianos, pero jamas a los infieles; aquel que re-
velara su composicion era excomulgado, conjuntamente con su
familia, y muerto entre crueles suplicios”; algunos historiadores
(Teofano, Paolo Diacono, Constantino Porfirogenito, etc.) lo dan
como introducido en Europa por un sirio, segiin unos, o un egip-
cio, segin otros, quien lo ofreci6 a Constantino III. Este fuego,
segun la leyenda, ardia igualmente en el agua, la que era impo-
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tente para apagarlo; y quemaba maderas, piedras, hierro, etc.
Utilizado por los bizantinos en la guerra de siete afos (671-677),
les permitié incendiar mediante brulotes, la mayor parte de los
buques de la flota de Solimdn en el segundo sitio de Bizancio
(717-718) ; tuvo también su aplicacion encerrado en marmitas
para su proyeccion a distancia, y en el combate naval, mediante
sifones; de ¢éstos parece haber existido dos tipos: portatiles y
pesados; los primeros se utilizaban cual las marmitas, y los se-
gundos expulsaban su carga por inyeccion de aire, instalandose
en la proa de los navios (aflo 960), quienes llevaban unas de-
fensas de bronce con dicho objeto; este segundo tipo se genera-
liz6 en tierra, apareciendo asi los lanza-1lamas (afio 1300).

La guerra naval no exigia armas muy distintas de las de
la terrestre, siendo su caracteristica el uso del espolén. Toda Ia
tactica del combate tendia a este objeto y a la accién a corta
distancia con armas arrojadizas para reducir al adversario; la
defensa contra esta tactica aparecio en la batalla de Salamina
(480 A. C.), en que los griegos forraron con vigas sus costados
(primer ensayo de la coraza) ; y su modificacion, en las guerras
punicas, cuando los romanos transformaron las batallas navales
en pequefias y multiples acciones terrestres mediante el abor-
daje deliberado de las naves cartaginesas, accion apoyada por los
arqueros desde las cofas. Sistema éste que perdurd con los si-
glos, fue causante de la muerte de Nelson en Trafalgar, y, des-
echado a fines del siglo pasado trata de imponerse nuevamente
para contrarrestar el ataque de los aviones a los puentes y cofas
de control de tiro.

El descubrimiento de la poélvora (siglo XII), de origen dis-
cutido, inici6 una innovacion general en el armamento, a la par
que revoluciond el arte de la guerra; su primer aplicaciéon, mez-
clada al fuego griego parece datar de la Quinta Cruzada (1217).
En 1242, Roger Bacon (Inglaterra) encontr6 o determiné una
formula para obtener pdlvora de cafion, que parece fuera: sali-
tre 1,4, carbon 1, azufre 1; esto dio gran impulso a la fabricacion
de armas de fuego, siendo ya corriente en 1350 el empleo de ca-
flones y armas portatiles, cuya primer aplicacion se hizo en la
batalla de Crécy; luego en las luchas de los Teutones contra los
Prusianos, y en el sitio de Cambrai por Eduardo IV.

Los cafiones empleados en esa época eran de hierro fundido,
con aros a forzamiento distribuidos proporcionalmente en su lon-
gitud; se cargaban por la boca, aunque algunos modelos encon-
trados traen unas recamaras destacables que permitian su carga
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por la culata; de calibres pequefios (el maximo 80 m|m.), carecian
de mufiones, uniéndose con aros u otra ligadura a un tablon y éste
al montaje, cual lo indica la fig. I; la elevacion se daba colocando
el dado C en los escalones de la contera; tal arma recibid6 en su
primer época el nombre de bombarda, que después quedd para los
cafiones que llamariamos de grueso calibre.

Fig. 1

Los proyectiles empleados eran esféricos, de piedra, plomo o
hierro; la carga impulsiva, pdélvora negra fina, se volcaba a gra-
nel en la recamara y era inflamada por una mecha que pasaba por
un agujero hecho cerca, de culata ; el retroceso era absorbido por
la contera afirmada al suelo; pasaron muchos afios antes de ob-
tenerse para estos montajes la estabilidad deseada. Abordo se
suprimian las ruedas y mediante aros o grilletes con estrobo se
afirmaban a la amurada.

En 1378 se inicia la construccion de cafiones de bronce con
proyectiles huecos de hierro o esferas de plomo, pero el uso de
éstos fue decreciendo, siendo ya raros en 1400.

Con cortos intervalos de tiempo se presentan mejoras en el
material; asi, en 1390 se utilizan armas de fuego portatiles que
se disparan apoyando en el hombro; en 1415 hacen su aparicion,
en el sitio de Honfleur, las minas, y tres afios mas tarde, 1418,
los morteros con bala roja en el sitio de Cherburgo. En 1425 se
utiliza la poélvora en grano grueso (Francia); en 1440 se em-
plean los calibres de 4nima y proyectiles de hierro forjado (Aus-
burgo), y finalmente, en 1450 en Alemania se forja el primer
cafion de bronce, con muflones que forman parte integrante del
cuerpo.

Esta arma permanecié estable, salvo pequefias mejoras, hasta
el afio 1850, por lo que se detallaran sus partes y empleo, rela-
cionandola con el servicio naval.

El cafion, reforzado como lo indica la fig. II, terminaba en
culata con un bolén para facilitar su maniobra; tenia un taladro
pasante hasta el anima, (oido) B, para alojar la mecha; se le de-
signaba por el peso de su proyectil en libras. Ejemplo: el cafién
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de 36 pesaba 3600 kg., tenia O,m 168 de calibre y 3 m. de lon-
gitud y su proyectil pesaba 17,6 kg (36 libras); para el cafidon
de 8 estos valores eran 1190 kg., 0,105 m., 2,16 m. y 3,9 kg. (8
libras); entre estos calibres estaban los de 24, 18 y 12; en sus ex-
tremos, el de 48 era poco corriente abordo, como los de 4 y 6; las
velocidades iniciales variaban entre 400 y 600 m. A fines del
siglo XVIII un navio de 90 llevaba 30 cafones de 36 en la pri-
mera bateria (la inferior), 30 de 24 6 18 en la segunda y 30

de 12 en la tercera.

El montaje (fig. 3) era de madera; se componia de dos
gualderas con dos ruedas cada una para facilitar su manejo;
unidas entre si por traviesas en las que apoyaba el dado que,
aguantando la culata, daba a la pieza la inclinaciébn requerida.
Cada gualdera tenia un agujero B por donde pasaba un cabo que
servia de freno, cuyos extremos se afirmaban a la amurada y de
longitud tal que la pieza, al terminar su retroceso ponia su boca
a un metro dentro del costado. En su parte posterior llevaba
una palanca para guiarlo en sus movimientos, y en C se afirma-
ban palancas o aparejos para volver a la pieza en bateria; el mo-
vimiento en direccién (ronza) se obtenia girando al sistema con

la ayuda de espeques.

La punteria estaba de acuerdo con el conjunto; los sirvien-
tes soliviantaban la culata, para permitir al jefe de pieza colocar
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o retirar el dado y cono de mira (fig. 4), este ultimo jactuaba
como un afinador de la punteria (); la linea de mira la consti-
tuye la tangente visual AC (fig. 2).

Fig. 4

Completaban esta pieza los siguientes accesorios: Un esco-
billon y un atacador, para el cargador, un cuerno para la carga
inicial y una barreta puntada para el jefe de pieza, y el bota-
fuego, consistente en una varilla de madera con una chuza de hie-
rro en una punta para poder clavarla en cubierta, y en su otro
extremo va fijada la mecha.

Formaban la dotacion de estos cafiones: un jefe de pieza, un
cargador, el sirviente mas listo y aplicado (Regl. Art.), un ayu-
dante-cargador ; dos apuntadores, un proveedor de pdlvora, un
proveedor de proyectiles y un bota-fuego; era la dotacion mi-
nima. Un cafidn de 36 exigia 15 sirvientes.

La carga se efectuaba en la siguiente forma: supuesto el ca-
ién con saquete y proyectil colocados, el jefe de pieza introduce
el extremo del cuerno en el oido; con la barreta rompe el saquete
y llena el oido con polvora fina; una vez lleno éste, retira el
cuerno y desparrama poélvora sobre un pequefio canal a media
cafia que el candn tiene desde el oido hacia culata (fogén); esta
polvora la pisa para desmenuzar sus granos; luego cierra el oido
con un tapén de plomo (tapa oido) para evitar disparos prematu-
ros. Procede luego a apuntar la pieza utilizando el dado y cono,
apoyando sus pulgares sobre el refuerza de culata, en puntos si-
métricos para observar su tiro y ajustarlo; terminada esta opera-
cion, los sirvientes se alinean en culata para reglar el retroceso
y se destapa el oido; el jefe de la pieza se instala en culata, a
distancia conveniente para no ser alcanzado en su retroceso, y si-
guiendo la linea de mira AC da la orden de fuego en momento
oportuno; el sirviente bota-fuego, que anticipadamente ha tenido
la precaucion de avivar la mecha, la aplica rapidamente en el
extremo del canal; este detalle era importante, pues el dar fuego
proximo al oido provocaba una explosion que hacia volar el bota-
fuego, accidente que se ha producido en varias ocasiones, con pe-
ligro de caer sobre las cargas almacenadas en cubierta.

Producido el disparo, el cafion retrocede libremente hasta
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que lo detiene la braga. En tal posicion es aguantado calzando
las ruedas delanteras y se inicia la nueva carga, para lo cual el
cargador introduce varias veces el escobillon humedecido en el
anima para apagar los residuos en combustion, mientras el jefe
de pieza tapa el oido para evitar el tiraje; el proveedor de pdl-
vora retira un saquete de la caja, lo introduce en el anima y a
continuacion un taco de distancia; el cargador ataca golpeando
fuertemente tres veces sobre el taco para colocar al conjunto bien
prensado en el fondo del anima mientras el jefe de pieza con la
baqueta introducida por el oido, sonda para asegurarse de que el
saquete estda en su puesto; a continuacion se introduce y ataca
el proyectil; s6lo resta ahora poner la pieza en bateria, para lo
cual se hala de los aparejos correspondientes, guiando con la
palanca de culata para evitar que con el rolido pueda el cafidén
golpear contra la amurada, lo que podria alterar la posicion del
proyectil y del saquete. Total, 5 a 6 minutos con buenas dota-
ciones.

Las caracteristicas y métodos de ejercicio descrito corres-
ponden al material en uso a fines del siglo XVIII y hasta me-
diados del XIX; se considerard por separado la iniciacién y pro-
greso de cada uno de sus componentes.

Caiiones. — Como se ha dicho anteriormente, el primer caiién
se construyé en hierro fundido, en 1450 se construyeron en bron-
ce y en 1540 en hierro forjado, produciendo la industria indife-
rentemente en ambos metales® pero con preferencia a este 1l-
timo.
En un principio se designaron con el nombre de bombardas;
la evolucion del material trajo una nomenclatura mas amplia de
acuerdo al calibre y usos, quedando aquél para designar a las
piezas de mayor calibre.
La fig. (5) muestra una coleccion de armas de fuego del afio
1470 cuya nomenclatura y caracteristicas indicamos a continua-
cion.
128) Bombarda, de 4 m. a 6,5 m. de longitud; proyectil de
102 kg.; se empleaba en el tiro a distancia.

28) Mortero, de 1,6 m. a 2 m. de longitud; con proyectil de
70 a 100 kg.; utilizado para bombardeos o donde se ne-
cesitara trayectoria de gran concavidad.

32) El comun, de 3, 4m. y proyectil de 17 kg.; era el tipo

mas comun en los navios.

42) La Cortona, de 4 m., con proyectil de 20 a 35 kg.; ca-

fién de gran aplicacion en tierra.
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Fig. 5

52) El Pasavolante, de 6 m., proyectil de 5 kg.; se caracte-
riza por su gran alcance.

62) El Basilisco, de 7 a 8,5 m., proyectil de 7 kg.; su nom-
bre se debe a la costumbre de la época, de designar con
nombres de aves de rapifia o serpientes venenosas ai
material, creyendo que ello aumentaba su eficiencia y
efecto sobre el enemigo (Gerifalte, Halcon, etc.).

7%) La Cerbatana, de 2,7 a 3,5 m., proyectil de 3,5 a 5 kg.

82) La Espingarda, de 2,8 m. y proyectil de 3,5 a 5 kg.

92) El Arcabuz, de 1 a 1,4 m., proyectil de 0,150 kg.

102) La escopeta, de 0,7 a 1 m. y proyectil de 0,15 kg.

La culebrina era un arma algo mas larga que la comun;
iniciada en tamafios mayores, con el correr de los afios fue re-
duciéndose hasta entrar en la clasificacion de pequefia en el si-
glo XVII. (Calibre 0,70 m.).

Las cafias eran labradas y algunas con dibujos alegoricos o
perpetuadores de alguna victoria; esto fue reduciéndose con el
tiempo, pero en tipos especiales o construidos con objetivos deter-
minados se mantuvo; era corriente, ademas, designar a las piezas
con nombres propios, recordatorios de hechos o personas.

El sistema de avancarga se mantuvo hasta épocas recientes
(1428), pero en general se abandond por fallas en la obturacion,
carga fue concebido en el siglo XIII (cierres de cufla o culatas
destacables); fue utilizado por los ingleses en el sitio de Orleans
(1428), pero en general se abandond por fallas en la obturacion.

En 1739, Maritz (Suiza) encar6 la fabricacion de cafiones
horadando lingotes, lo que fue de aplicacion general en 1740 en
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Francia y Alemania, cuando las guerras de Federico el Grande;
en 1850 el Sr. Woodbrige (E. U.) calculdé el primer cafion sun-
chado en alambre, pero su construccion se llevdo a cabo afios des-
pués, y ya en 1845-46 Cavalli (Cerdefia) y Wahrendoff (Alema-
nia) construyeron cafiones de retrocarga, con cierres cilindricos y
alojados a presion mediante cuflas; en 1845 se disefio el primer
cierre a tornillo (filete continuo) y en 1855 Armstrong fabrico
su cafion de acero con refuerzos de hierro fundido y cierre ci-
lindrico a tornillo interrumpido (dos sectores roscados y dos li-
sos) ; al afio siguiente el caidn se construia totalmente en acero.

Los cierres eran mecanismos sencillos y utilizaban aguja a
percusion debida a Dreyse (Alemania, 1827).

Las animas de los cafiones fueron lisas en un principio; el
rayado fue experimentado por primera vez en Alemania (1498)
en armas portatiles; el forzamiento se obtenia con aros de plomo;
el abandono do la retro-carga origindé, para mantener el giro de
los proyectiles alargados, los cuatro o sois alojamientos para los
tetones de aquellos. En 1857 la casa Whitworth inventd el ra-
yado hexagonal constante; tuvo sus variantes de acuerdo a las car-
gas impulsivas empleadas, para llegar a los tipos actualmente
en uso.

El aumento de calibre trajo como consecuencia los meca-
nismos de maniobra de los cierres; los primeros motores hidrauli-
cos empleados con tal fin fueron los colocados en 1878 a los ca-
fiones de 100 tn. de los acorazados [talia y Lepanto; abandonados
posteriormente, parece existir una tendencia a su readopcion para
reducir los tiempos de carga en grueso calibre.

Montaje. — Los primeros montajes utilizados fueron los pre-
sentados en figuras 1 y 2; el (1) lo fue tanto para la artilleria
moévil como para la de posicion; por su uniéon al cafidon eran del
tipo rigido; en los montajes terrestres, el retroceso era absor-
bido por la contera ; los navales retrocedian libremente y, vista
la demora que representaban para el tiro las maniobras de vuelta
en bateria, se adoptaron diversos procedimientos para reducir o
anular a aquél.

La primer modificacion consistid en suprimir las ruedas pos-
teriores del montaje (fig. 6) ; y dando una forma adecuada a
las gualderas se obtuvo una superficie que por roce sobre cu-
bierta absorbia la energia del retroceso. Este tipo, estudiado
en 1843 y utilizado recién en 1872, fue reemplazado por el de
laminas (algo como nuestros mecanismos de trasmision del mo-
vimiento por friccion), ideado por la casa Elswick en 1864.



178 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

En 1857 fue ensayado un freno neumaitico ideado por Engstron
(Suecia), y en 1869 el coronel inglés Clerk presentd el primer
freno hidraulico, que consistia en un cilindro lleno de aceite

donde corria un piston con agujeros acoplado a un vastago. La
constancia de los orificios de pasaje no permitia reducir el re-
troceso ; una primer solucién fue dada por el coronel Reffye,
con las barras de seccion variable (1879) ; en 1884 Vavasseur
utiliz6 dos cilindros, lo que no tuvo mayor aceptacidén, conti-
nuando en su forma original con las innovaciones que son de
dominio general.

La wvuelta en bateria se obtenia en un principio por los
aparejos que se han citado; su primer innovacion la constitu-
yen las pistas inclinalas de los montajes de corredera, y luego
las prensas hidraulicas.

En 1852 se emplearon, en algunos buques fluviales, con-
trapesos que servian a la vez de freno y recuperador; en 1879
se ensayd un recuperador neumatico debido a Mohr (Francia), y
en 1886 se comenzd a usar las arandelas Belleville, siendo de
uso corriente los resortes en 1893.

Los recuperadores neumaticos comenzaron a usarse en 1890,
habiéndose generalizado en la actualidad por los grandes angu-
los de elevacion exigidos a los cafiones.

Como se ve, los principios originales establecidas para el
funcionamiento de frenos y recuperadores (transformacion de
energia cinética en calor y energia potencial), permanecen inal-
terables.

Mecanismos de elevacion y direccion. — Ya hemos visto co-
mo, mediante los dados, se daba al cafidén la elevacidon necesaria;
estos dados fueron reemplazados en 1864 por un tornillo que
jugando dentro de un buje roscado fija a la contera del montaje,
permitia mover a éste, cual los actuales tornillos de elevacion
de torres. Parece que este sistema fue primeramente adoptado
por la artilleria terrestre en 1760; en general, y a consecuencia
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de los conceptos de tiro y tactica naval de aquellas épocas, la
artilleria terrestre ha adoptado mejoras con mucha anterioridad
a la naval.

En 1870 se utilizaron cadenas Galle; las gualderas tenian
pifiones accionados por manivelas y la cadena, que era accionada
por aquellos, pasaba debajo de la culata de la pieza; girando las
manivelas se acortaba la cadena y la pieza se deprimia o vice-
versa. Los actuales sectores dentados aparecieron en 1880; en
un principio se fijaban al mufion y recibian movimiento por un
tren de engranajes formando un sistema reversible, lo que al-
teraba la elevacion después del disparo. La actual distribucion
se adopto en 1884.

Los grandes angulos de elevacién exigidos en la actualidad
han obligado a introducir algunas modificaciones en estos me-
canismos a objeto de mantener constante el retroceso; tales son
los equilibradores utilizados cuando los muflones no se encuen-
tran sobre el centro de gravedad de las partes que se mueven.

El movimiento de direccion dado por espeques fue facilitado
por la aparicion de la carronada, que era un cafién algo corto
y de calibre mediano,, montado sobre un afuste que hoy llama-
riamos de pivote central; esto permitid reducir el numero de
piezas, especialmente en buques pequefios que tenian su bateria
en cubierta, y facilitaba la operacion de apuntar, pero como ca-
recian de retroceso, el montaje absorbia la energia del disparo,
y se descomponian con facilidad.

En 1844 se construian unas plataformas circulares con rue-
das orientadas segin su periferia y sobre ellas se instalaban
los montajes; a éstas siguieron los montajes de pivote delantero
(1862), wusados preferentemente en las fortificaciones perma-
nentes, y los de pivote central (1884), de uso general.

Estopines y espoletas. — El primer sistema empleado para
provocar la combustion de la carga impulsiva fue la mecha in-
flamada por el botafuego, como ya se ha explicado.

Este sistema, especialmente a bordo, producia gran numero
de fallas de fuego o accidentes en el tiro, sea porque cuando se
colocaba la carga inicial ésta se desparramaba en montaje y cu-
bierta, sea que se produjera una combustion anticipada por briz-
nas encendidas provenientes de una pieza vecina, o que con mal
tiempo el viento y los rolidos la desparramaran, o se humede-
ciera al ser manipulada por los sirvientes que tenian las manos
mojadas por lluvia o golpes de mar.

Considerando estos inconvenientes, se intentd utilizar las pla-



180 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

tinas, en uso en las armas portatiles desde 1124 y que tanto con-
tribuyeron a la superioridad tactica de los ejércitos de Federico
el Grande con sus famosos fusiles de chispa; la tal platina con-
sistia en un cazolete donde se deposita una pequefia cantidad de
polvora negra fina y en su boca llevaba un pedernal que al ser
rozado por una rueda dentada (cual los actuales encendedores
de bolsillo) o golpeado por el martillo, producia una chispa su-
ficiente para inflamar la carga inicial, y por ende la impulsiva;
su uso abordo se inicid en 1765, pero, pese a sus ventajas, fue
resistido por el personal, quien, entre otras objeciones, manifes-
taba que la dificultad de reemplazar un pedernal en el calor del
combate y la pérdida de tiempo que la operacion requiere hacen
que siempre se recurra al botafuego cuando falla la piedra. Los
desprendimientos del pedernal eran debidos a la fuerza de la ex-
plosion en el oido; para evitar este inconveniente, en 1848 el ca-
pitan inglés H. Douglas aconsejé utilizar dos piedras, situadas
simétricamente respecto al oido y a unos cinco centimetros del
mismo; un canal a media cafla comunicaba cada piedra con el
oido, canal que se llenaba con pdlvora fina.

En 1807 se comenzd a usar una mezcla de clorato de potasio,
antimonio, azufre y poélvora fina en reemplazo del polvorin, mez-
cla a la que se agregd posteriormente fulminato de mercurio, ya
conocido en 1764. El uso de éste se generalizd recién en 1842
cuando Hidden (E. U.) inventd un mecanismo compuesto de una
barreta con fogén, donde se colocaba la mezcla ya citada y un
martillo accionado a distancia por un cabo (tirfrictor) ; al tirar-
se del cabo se abatia el martillo v producia la inflamacién en el
fogén, que comunicaba a la mecha, y el mecanismo retrocedia al
mismo tiempo para librarse de la explosion en el oido; este me-
canismo, modificado por el coronel Dundas, fue utilizado hasta
1862, que el capitin Boxer inventd el estopin a friccion, conti-
nuando el progreso de estos artificios en la forma que es cono-

cida.

Referente a las espoletas, puede decirse que su utilizacion se
inici6 al obtenerse proyectiles huecos quienes, llenos de pol-
vora negra, desempefiaban las funciones de las actuales grana-
das 1378).

En 1405 se utilizaba un tubo agregado a la bomba y cargado
con una mezcla de lenta combustion; una pequefia mecha lo co-
municaba con la carga impulsiva para iniciar su ignicion; tal
fue el comienzo de la espoleta de tiempo; como su tiempo de
combustion no coincidia en oportunidades con la duracion de
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la trayectoria, muchos actos heroicos se produjeron al apagar
la mecha de bombas caidas en los cuadros o baterias.

La regulacion del tiempo de explosion parece que fue ideada
por Sebastian Hélle en 1596, pero pasaron mas de 30 afios antes
de llevarse a la practica; en un principio se varid dicho tiempo
cortando la mecha; mas tarde practicando varios canales de
comunicacion con la carga interna, que venian obstruidos, abrién-
dose el conveniente; el tiempo de volido se obtenia con un pén-
dulo o tiros de prueba. La primer espoleta mecanica fue in-
ventada por el capitan Bavaro Tremel.

En cuanto a la espoleta a percusion, es contemporanca de la
de tiempo; parece haber sido iniciada por S. Hialle en 1596 y
se componia de un tubo de interior rugoso, donde jugaba un ci-
lindro con dos pedernales;, éstos producian por roce la chispa
que inflamaba la carga interna; este sistema no tuvo mucha
aceptacion hasta la aparicion de los fulminantes (1655) que re-
emplazaron a las piedras.

La primor espoleta satisfactoria fue debida a Freeburn, ar-
mero de la armada inglesa, en 1846; y en 1850 el capitan Moorson,
do la misma marina, inventd la espoleta basada en el principio
del percutor que se arma por inercia, en uso en nuestros dias.

Cargas. - La primer polvora fue de grano fino, tipo que per-
sistio hasta 1425; afio en que en Francia se obtuvo el grano grueso
y en 1525 el grano prensado; en un principio cada pais, y aun
cada fabricante, tenia su mezcla, dentro de los componentes dados
anteriormente.

Por esta causa, y por defectos de manufactura, los poten-
ciales de cada lote o tipo diferian entre si; ya en 1578 se em-
pleaban aparatos destinados a medirlos; uno consistia en un ci-
lindro una de cuyas tapas, muy pesada, era giratoria y con un
mecanismo de retencidén; la explosion de la pdlvora, provocaba la
apertura de esta tapa, giro que era funcion de su potencial; un
principio semejante fue utilizado por Robins en 1742 para ob-
tener el péndulo balistico. Otro aparato, cilindro también, ele-
vaba sobre una guia un peso determinado, siendo su altura de
elevacion funcion del potencial (1627), y en Francia (1668) lo
determinaban por el alcance obtenido disparando en un mortero
pequetio un proyectil de peso determinado.

En las primeras cargas impulsivas la pdlvora se vertia a
granel en la recamara; los saquetes aparecieron en 1667 y eran
de caflamazo, lo que presentaba sus peligros para la operacion
de carga. En efecto, si al pasar escobillon ¢éste se hallaba seco,
o el oido no habia sido bien obturado, quedando en el &4nima
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restos en combustion que inflamaban al nuevo saquete. Este ac-
cidente, que arrancaba los brazos a los cargadores, era tan te-
mido que el escobillon se mojaba generalmente en exceso, dando
origen con los disparos a la formacion de una capa de sarro que
obstruia el oido, y el saquete, afectado a menudo por la hum#-
dad de la santa barbara, quemaba en lugar de detonar. La filo-
seda comenzd a usarse alrededor del afio 1882, y los cartuchos se
emplearon en Espafla en 1569, pero por razones metalurgicas
su uso no se generalizd hasta 1846.

Las velocidades iniciales en un principio fueron de 150 a
200 mts., que llegaron hasta 600 mts. (Siglo XVIII y parte del
XIX).

La adopcion del cafion rayado (1857) obligd a reducir el
peso de las cargas para no comprometer su resistencia, reducién-
dose la velocidad inicial a 350 m., con proyectiles ojivales.

Hacia 1830 se inicia la teoria de relacion entre el calibre y
tamafio del grano, debida a Maguin y discutida por Dididén, quien
negaba sus ventajas, sosteniendo que la pdlvora quemaba en la
recamara como en libre ambiente. Saint Robert, de la artilleria
italiana, fue quien efectu6 las primeras experiencias de vaso ce-
rrado, debiéndose a Bouldure (1699) las primeras investigacio-
nes quimicas sobre composiciones detonantes.

En 1886 Vielle soluciond la manufactura de las pdlvoras co-
loidales (era de las pdlvoras sin humo), comenzando su uso poco
tiempo despus, en Francia a base de celulosa y en Inglaterra
de glicerina (cordita, 1890).

Proyectiles. — Los proyectiles originales fueron de piedra,
plomo o hierro, pero ya en 1440 se utilizaban comunmente estos
ultimos, simples esferas macizas; la fabricacion de esferas huecas
dio origen a las bombas.

Del empleo de los morteros surgié la bala roja, que eran los
mismos proyectiles calentados al rojo en hornillos que acompa-
fiaban a la bateria o buque; eran proyectiles incendiarios.

En 1670 comenzd a usarse la metralla y en 1720 las balas
enramadas, que consistian en una esfera cortada segin un plano
diametral, uniéndose las semiesferas por cadena; fuera del &nima
continuaban su trayectoria cual boleadoras, de gran efecto des-
tructor sobre superstructuras y personal; éste las apodaba las
uniones peligrosas.

La adopcion de medios de proteccion (lucha entre proyectil
y coraza) condujo al proyectil ojival con tetones (avancarga) y
luego al de retrocarga con aro de forzamiento de plomo (expe-
riencias de Robins y Didion). Generalizados el caindén de retro-
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carga y el rayado, el progreso metalurgico permiti6 llegar a los
tipos actualmente en uso.

Lo expuesto permitira formarse una idea de la evolucion del
material de artilleria hasta fines del siglo pasado; a partir de
esta fecha y hasta la guerra del afio 1914 el material sufri6 pocas
innovaciones y éstas se encuentran en los textos corrientes de la
materia, por lo que creo innecesario insistir en ellas, aparte de
que muchas estdin aln en uso y son perfectamente conocidas.
Como agregado somero pueden citarse: la adopcion de la ametra-
lladora (Francia, 1870), los montajes a eclipse para la artilleria
de costa (Inglaterra, 1888), el “75” francés con retroceso hidro-
neumatico y el empleo de aeroplanos con fines militares en la
guerra de los Balkanes (1912-13). Es un hecho aceptado que
los principios de la estrategia son inmutables. La guerra del 14,
que obligd a cambios fundamentales en los conceptos basicos de
los planes de operaciones, exigid, en su guerra de posicion, el uso
de armas de fuego que por sus caracteristicas habian sido ya
desechadas por los ejércitos modernos, y aunque ellas fueran aban-
donadas en parte al pasar nuevamente a la guerra de movi-
miento, prueba que la artilleria, como arma, permanece Unica,
pues aunque el material se adapte al progreso de la época, los
conceptos de utilizacion persisten a través de la historia.

APUNTADOR.

BIBLIOGRAFIA
E. Bravetta—L ’artiglieria e le sue meraviglie.
E. Jacob.—Artillerie Navale.

Mc Farland.—Ordnance Development.



Aves de los oceanos Meridionales
(Del libro de Alexander Birds of the Ocean)

La vasta extension del hemisferio sur entre el tropico del Ca-
pricornio y la Antartida es principalmente un gran océano, cuya
fauna alada presenta considerable uniformidad. Esto se mani-
fiesta especialmente - como es natural - en aquellas especies que,
como los albatros y petreles, frecuentan aguas muy alejadas de los
parajes de incubacidon, ya que no hay barrera terrestre que les
impida dar vuelta al mundo. Sin embargo se duda hoy dia de
que las especies se entremezclen indistintamente en esas areas
como antes se creia. Se sabe positivamente de dos o tres casos de
albatros encontrados en dos parajes distantes 1500, 3500 y 6000
millas entre si, pero se trata probablemente de circunstancias es-
peciales en que el ave siguio6 al buque por una u otra, razon.

Respecto a algunas especies de albatros y petreles, se sabe
que las areas que frecuentan son tan limitadas como las de otras
aves de las restantes regiones del mundo.

Entre las aves marinas meridionales se nota una tendencia
muy marcada a mantenerse entre determinados paralelos de lati-
tud, de modo que las zonas de muchas especies forman circulos
alrededor del polo, a mayor o menor distancia de ¢l. Tal es el
caso especialmente para los petreles zambullidores, pero también
en menor escala para los demas petreles y los jalbatros y pingiiinos.

La corriente fria de Humboldt sobre las costas de Chile y
Peri hace que algunas aves australes se extiendan muy al norte
a lo largo de esa costa. La corriente de Humboldt puede consi-
derarse al efecto como prolongacién del océano austral.

En los océanos meridionales, incluso su parte norte, faltan
los Auks, s6lo se ven ocasionalmente, muy al norte, las fraga-
tas, tropic-birds 'y deslizadores (skimmers), y escasean relati-
vamente las gaviotas. En cambio pertenecen al sur todos los pe-
treles zambullidores, todos los pingiiinos excepto uno, mucho mas
de la mitad de los albatros, petreles, skuas y cormoranes, y la mi-
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tad mas o menos de las golondrinas de mar, pelicanos y gannets.

1° Mar abierta.—Caracteristico de los océanos meridionales
es el gran nimero de especies que suelen encontrarse a cientos de
millas de la costa. En los roaring forties (1) de la travesia Cabo
de B. Esp. - Australia, o en viaje de ida o vuelta a N. Zelandia
por el C. de Hornos, el ornitdlogo vera probablemente cada dia
tantas especie como en un paseo por el campo, y ellas variaran
en tamafio del gran albatros a los pequeios priones y petreles de
tormenta. Algunas de estas aves seguiran al buque, cruzando
sus vuelos sobre la popa, y otras se cerniran en circulo, listas a
posarse en busca de cualquier desperdicio. Otros, y éstos especial-
mente interesantes por ser los menos conocidos, se veran volando
con rapidez a flor de agua, rasando las crestas y desapareciendo
en los senos, y arrimandose pocas veces lo bastante para permitir
su identificacion. Pero como donde hay uno habra generalmente
varios de la misma especie, tarde o temprano se tendra a alguno
suficientemente cerca para apreciar sus detalles. Mucha pacien-
cia y buenos gemelos serdn mas necesarios aun al ornitélogo en el
mar que en tierra, pues no le sera dado seguir al ave y tendra que
acomodante a las oportunidades que se le presenten.

En toda el area oceanica se encontraran los albatros errantes,
cejas negras, cabeza gris, fuliginoso y manto gris. En el Atlan-
tico sur el de nariz amarilla y en otros océanos meridionales las
dos o tres especies restantes.

Son también de extenso habitat los petreles gigante, barba
blanca, alas grandes, pardo, cabeza blanca, antdrtico, paloma del
Cabo, gris plata y azul; y los priones pico ancho, paloma y encan-
tado. Los petreles de Kerguelen, de plumaje suave y de Schle-
gel, los Shearwaters grande, fuliginoso y de Man y el prion de
pico delgado pertenecen al Atlantico sur, algunos también a los
océanos Indico y Pacifico. Otras especies corresponden exclusi-
vamente al Indico, o al Pacifico sur. Los shearwaters no se ale-
jan tanto de la costa como las demas especies.

Los petreles de tomenta Wilson, vientre blanco, vientre ne-
gro y dorso negro pueden verse en todas partes, mientras que el
cara blanca sbélo se encontrard en el Atlantico e Indico, lo mismo
que el zabullidor comin. Los demas zabullidores generalmente no
se alejan de las costas respectivas.

Gaviotas y golondrinas de mar se limitan a sus costas, con
excepcion de la Gol. cola de golondrina que estd muy extendida
en los océanos Atlantico sur e Indico. La Gol. drtica se llega a
nuestras latitudes oceanicas a titulo de visitante.
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El Skua negro frecuenta todos los océanos meridionales; el
Skua meridional los océanos Atlantico e Indico. El Skua dartico
es un visitante del norte.

Los pingiiinos nadan tan sumergidos y se zabullen tan ligero
que es dificil verlos en pleno océano. Sin embargo las especies
real, macaroni, de roca, gentoo y barbudo frecuentan todo el At-
lantico y en su mayoria también el Indico.

Costas de Sudamérica austral e islas subantarticas adya-
centes.—Area que incluye al sur de Chile y Brasil. Pueden
encontrarse alli la mayor parte de las aves de zona extensa que
hemos mencionado, excepto pelicanos y gannets.

Los albatros cejas negras y cabeza gris, especialmente, anidan
en las islas costaneras, ademas de las Georgia y otras. Las errante,
manto claro y fuliginoso anidan en las Georgia.

Los petreles azul, gigante y barba blanca anidan en las Mal-
vinas; la paloma del cabo y petrel de las nieves y los priones pico
ancho y paloma en la S. Georgia.

El petrel de tormenta de Wilson en las islas fueguinas y
S. Georgia y los de vientre negro y dorso gris en las Malvinas y
S. Georgia.

El petrel zabullidor comun en la costa patagénica y Malvi-
nas ; el p. z. de Magallanes en el estrecho de este nombre y el de la
Georgia en esta isla.

Las gaviotas de Simeon, Magallanes, Patagonica cabeza negra
y Meridional dorso negro en la costa sudamericana y Malvinas (la
ultima también en la Georgia). La de cabeza gris es visitante de
tierra adentro.

La Golondrina de mar sudamericana se cria en la costa con-
tinental, Malvinas y Georgia; la cola de golondrina en la Georgia.
Son visitas en la costa la real, Cayena, Sandwich, pico de gaviota
y Trudeau.

El Skua canela es oriundo de la costa firme, el meridional de
las Malvinas y el oscuro de la Georgia; este ultimo suele visitar
la costa firme.

El pingiiino de roca se cria en las Malvinas y suele verse en
nuestra costa. El de Magallanes en las islas costaneras y Malvi-
nas. El real en las islas costaneras y Georgia. El papua en las
Malvinas y Georgia. El de barba suele verse en las Malvinas y
Georgia, y el Adelia en la Georgia, por mas que no se sepa que
alli aniden.

El bigua y el cormoran patas coloradas son de costa firme;
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el de Magallanes de costa firme y de las Malvinas; y el de ojos
azules de la costa firme, de las Malvinas y de la Georgia.

Costa Antartica e islas adyacentes.

Veamos ahora cuales son las aves que se crian o viven al sur
de los 60°, en la region de los hielos australes.

Aparte las islas proximas a la Antartica, los archipié¢lagos
mas importantes son los de Shetland y Orcadas del sur.

Los albatros cabeza gris y manto claro suelen verse por esos
mares, pero no se sabe que alli se crien.

Los petreles gigante, de nieve y paloma del Cabo anidan en
las Orcadas y Shetland y en la Antartida. El sheawater oscuro
y el prion-paloma en las Orcadas y Antartida. Los petreles An-
tartico, gris plata y de las nieves en la Antartida. Suelen verse
ademas el barba blanca, Kerguelen y cabeza blanca, pero no se
sabe que alli aniden.

Los petreles de tormenta vientre negro y Wilson anidan en
las Orcadas y Shetland (el de Wilson también en la Antértida).
Los zabullidores, aparentemente, no se alejan tanto hacia el sur.

No se conocen gaviotas ni golondrinas de mar que aniden
en la Antartida, pero la golondrina de mar drtica es alli visitante
de verano. En Orcadas y Shetland, se crian la gaviota meridional
lomo negro y la golondrina de mar sudamericana; en las Orcadas
solamente la gol. de m. cola de golondrina.

El Skua de Mac Cormick anida en la Antartida; el oscuro
en las Orcadas, llegdndose a la costa antartica.

El ave mas completamente antartica es el pingiiin empera-
dor, que anida en invierno en la Antartida costanera. Los papua,
barbudo y Adelie también anidan alli y en las Orcadas y Shetland,
mientras que el macaroni lo hace tinicamente en estas islas.

El cormoran ojos azules, finalmente, se cria en las Shetland.



Guerra de vapores en el Parana
Por el Comandante Mackinnon - 1848

(Extracto por el capitin de fragata Teodoro Caillet-Bois)
Terminacion Ver N.o¢ 488, 490 y 491

En paginas anteriores hemos visto las dificultades que tu-
vieron los buques britanicos y franceses en surcar el rio Parand
después del combate de Obligado, entre mdrgenes hostiles donde
cada barranca o espesura podia ocultar una. asechanza.

Vamos a asistir ahora, con los oficiales del vapor Alecto, al
desordenado paso del gran convoy aguas abajo frente a la temi-
da bateria del Quebracho, y al combate de ésta con la escuadra
aliada emplazada en una isla. Combate que constituyo el ultimo
episodio bélico de esta campania y acabo con las pretensiones ex-
tranjeras de surcar nuestros rios contra la voluntad de los ribe-
rerios.

El descenso del convoy.

El 6 de mayo emprendid el convoy la marcha aguas abajo.
En la vispera habia llegado la flotilla correntina con la orden
de partida, pues el rio bajaba rapidamente. “Traian también
la noticia de la captura de la goleta Obligado, al mando de un
oficial inglés, bajo las baterias de San Lorenzo, cada vez mas
formidables, segin diceres, pero no pudieron darnos detalles”,
Varios barcos quedaron rezagados y se les dio punto de reunion
en Santa Pe el 19.

Las aguas bajaban, rapidamente y un paso, que no tenia ya
agua suficiente, tuvo que franquearse arrastrando fuertemente.
“Con excepciones contadas los pilotos correntinos son los menti-
rosos € ignorantes mas grandes del mundo..." El invierno se
venia y hubo dia tan frio al parecer como los del enero inglés;
repentinamente hubo que acudir a gabanes y tricotas. En Es-
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Las barrancas de San Lorenzo, donde tuvo lugar el

combate con el convoy.

Segtin carta de Sullivan, 1847.
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quina estaban al ancla los ingleses Dolphin y Fanny y los fran-
ceses S. Martin y Précida, que nos confirmaron la pérdida del
Obligado.

Dias después llegaron sucesivamente dos nuevos vapores, el
Lizard y el Harpy, salidos de Inglaterra con un mes de inter-
valo. Ambos habian tenido fuerte refriega con las barrancas de
San Lorenzo, pues la captura del Obligado, que llevaba abajo la
orden de detener a los barcos que pretendieran remontar el rio,
habia impedido naturalmente que les llegara esta orden. El po-
bre Lizard habia sufrido fuertemente y dos oficiales y dos hom-
bres habian sido muertos, amén de muchos heridos. El Harpy
se habia recostado habilmente a. las barrancas, con lo que tan
so6lo pocos cafiones pudieron apuntarle; tenia un solo herido, su
comandante, y causé una gran desilusion a la poblaciéon del Ro-
sario que se habia trasladado en coche y a caballo hasta San
Lorenzo para presenciar su destruccion. Deciase que Rosas con-
sideraba definitivamente cerrado el rio a los salvajes ingleses.

La bateria de cohetes.

Estando el convoy al ancla frente a Santa Fe, Mackinnon
recibio6 del comodoro Hotham orden de alistarse a instalar una
bateria de seis cohetes a la Congréve en una isla frente a San
Lorenzo. Esta bateria se erigiria en visperas del pasaje, sin que
lo notara el enemigo, de modo a tomar a éste de sorpresa.

El dia 25 de mayo movidse el gran convoy y, arreado por
los vapores, fue a anclar a cinco millas de San Lorenzo, ultimo
de los rendez-vous. La noche antes -el Gorgon, adelantado a son
de exploracion, se habia visto tiroteado con bala roja y obligado
a alejarse; sus botes habian reconocido ya la islita, que tenia unos
900 yardas de ancho y estaba cubierta de arbustos, pajonal y
césped, pero dominada completamente por los cafiones de la ba-
rranca. Entre otras observaciones habian registrado la abun-
dancia - poco tranquilizadora - de rastros de tigre.

Cinco dias después los jefes Hotham y Hope, con Mackinnon
y otros oficiales, se disponian, al oscurecer, a salir a su vez en
una embarcacion para explorar la isla, cuando notaron, precisa-
mente en ésta, sefiales de cohetes que eran contestadas desde las
barrancas. Como consecuencia la expedicion se dejé para la otra
noche, reforzdndose la partida. Los vigias informaron que pa-
saban constantemente grandes canoas entre la barranca y la isla.

La exploracion de la noche siguiente no tuvo sin embargo
incidencia de importancia y resultd6 muy satisfactoria. La isla,
en su margen proxima a la barranca, era accidentada, permi-
tiendo ocultar perfectamente a personal y material. Ultima-
ronse pues preparativos, mientras se esperaba el viento favora-
ble al convoy, el que se presentd dos dias después (2 de junio),
rondando firmemente al SO.

A las 22 horas alejose del Alecto la expedicion, veinte hom-
bres, en un gaviete prestado al caso, y llegd sin novedad a la
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Proximidades de San Lorenzo seguin cartas del capitin Page
(Waterwitch) 1855. La punta norte de la barranca lleva el
nombre de Pta. Quebracho, y es ésta la tinica carta antigua

donde la hemos encontrado.
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isla. El traslado de los materiales a la orilla opuesta, en medio
de la mas densa oscuridad y en el constante temor de una em-
boscada, ocupd varias horas de trabajo. Después de lo cual
entregaronse al bien ganado suefio, seguros de quedar invisibles
para las barrancas, junto al bote, perfectamente oculto en una
zanja de la orilla.

El convoy no se movié ese dia sino al siguiente, con lo que
los artifices se pasaren un dia ocioso en su zanja, observando
el movimiento en la barranca: Mansilla, en coche y seguido por
todo un estado mayor de jinetes, inspeccionando prolijamente las
baterias, pieza por pieza.

A las diez de la mafiana siguiente oy6se un primer cafionazo,
del Gorgon, y casi un minuto después, otro: Era la sefial conve-
nida. En segundos estuvo todo el personal, con los tubos, arras-
trandose hacia la orilla del canal. Alla los armaron en un santi-
amén y les colocaron los cohetes, que se habian dejado conve-
nientemente enterrados.

La bateria asi improvisada ocupaba unas 300 yardas, y
s6lo asomaban de la cresta, y apenas, las bocas de los tubos, de
modo que Unicamente un impacto directo podia destruirlos.
Atornillaronse las astas y se tuvieron listas las mechas. Se des-
pej6 a machetazos la maleza a retaguardia en prevision de in-
cendios (por mas que después se vio que el efecto de la llamarada
do culata iba mas alld de lo que se creia). Todo esto logré ha-
cerse sin que se alarmaran las barrancas, donde la gente se agol-
paba para observar en direccion de la escuadra. Tentadora era
para los coheteros la aglomeracion de gente en la barranca, in-
consciente del peligro.

El combate.

Pronto viéronse del lado del rio humaredas, cada vez mas
densas, sefialando la aproximacién de los vapores, y por fin aso-
mo el botalon del Gorgon, seguido a poco de las del Fulton, Alec-
to, Firebrand y Gassendi.

“Vista magnifica la de estos hermosos vapores, metiéndose
en la boca del lobo, a media fuerza y maniobrando sus grandes
cafiones a granada (shell guns) como en un ejercicio. Avanza-
ron en forma lenta e imponente, hasta que las baterias estuvie-
ron casi a su alcance, lo que ocurria naturalmente antes de que
el enemigo pudiera contestar... "

“La sefial convenida, larga y ansiosamente esperada de los
coheteros, llegé al fin. Uno de los oficiales se adelanto, clavo el
pabellon britanico en la arena y salud6 al adversario.

Cortesia perdida, que en la barranca nadie miraba para la
isla. Pero otra cosa fue cuando se inici6 el fuego escalonado y
rugiente de los cohetes. El primero pasdé a unos siete metros so-
bre la cabeza de los desprevenidos artilleros de la barranca, otro
roz6 sus cabezas, dos cayeron cortos y el quinto parecié abrirse
camino entre la muchedumbre para ir a rebotar en medio de Ia
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caballeria a retaguardia. Indescriptible fue el panico, pues era
la primera intimacion de hostilidades desde la isla. El sitio se
despejo como por encanto, en momentos precisamente, en que co-
menzaban a picar las granadas del Gorgan. Tres oficiales se ade-
lantaron sin embargo inmediatamente a la barranca, con anteojos,
en busca del origen de esta agresion inesperada pero.. nada
veian fuera de un copo de humo que derivaba lentamente sobre
el rio. Parecieron dar con la banderita plantada a sotavento de
los coheteros, la observaron atentamente y luego se retiraron.
Todo lo cual ocurri6é en un abrir y cerrar de ojos.

Entretanto avanzaban los vapores y pronto estuvieron den-
tro del alcance de las baterias, las que comenzaron a hablar a
su vez. Pero una nueva andanada de los cohetes sali6 rugiendo
entonces, y de una espesa humareda desprendiéronse las flechas

La bateria de cohetes en actividad.

de fuego, tocando casi las perillas del Gorgon. Una de ellas acertd
con un armoén, que explotd, aumentando la confusion en la ba-
rranca.

“Para entonces habiase incendiado el pasto a retaguardia
de los coheteros y fue necesario apagarlo. Luego pasaron el
Fulton y el Alecto, protegidos por la bateria de cohetes; ninguno
de ellos recibi6 un solo impacto.

“No teniendo blanco momentaneamente, el enemigo asestd
su artilleria a la isla, pero desviados por la banderita, labraron
el suelo a su alrededor con los proyectiles. Los barcos continuaban
el fuego y una granada gruesa del Firebrand dio en la cornisa
a pocos pies debajo de la bateria gruesa, penetrandola y explo-
tando con violencia: grandes masas se desprendieron y cayeron
pesadamente al rio. Hazafia que la gente de los cohetes celebro
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con hurras, a pecho descubierto, sobre el parapeto natural de
su bateria. Los artilleros enemigos supieron a partir de entonces
a qué atenerse a su respecto, pero su fuego resultd totalmente
innocuo para la isla.

“Asomoése luego el pequeiio Dolphin, guiando al convoy. Otra
salva de cohetes para el valiente bergantin, que pasé con es-
casas averias".

“El fuego enemigo se distribuia entre muchos barcos, y lo
molestaban grandemente los cohetes. Pero éstos se estaban ago-
tando, y gradualmente fueron retirindose tubos de la bateria
para enviarles al gaviete. Cuando se hubo disparado el ultimo
cohete, la partida se retird6 a la embarcacion y se desprendié de
la isla, alejandose del fuego.”

Los apuros del convoy.

El bote tenia orden de ponerse en seguridad. Pero cuando
hubo derivado mas alld de la isla, despejandosele la vista hacia
la barranca, vid, con gran disgusto, que una barca inglesa ronce-
ra, la Caledonia, habia quedado varada. Sirvidle esto de pre-
texto para volver al fuego. Mientras remaban vigorosamente,
para ir a las barrancas, un pequefio pailebote vard6 a su vez en
el mismo banco, siguiéndole otro, y luego otro, como los carneros
do Panurgo. Total cuatro barcos amontonados y bien encajados
en el banco.

Mientras los del bote decidian a cudl dirigirse, un cuarto
pailebote se desprendi6 del convoy, enderezando hacia ellos. Es-
taba evidentemente maltrecho, destrozado el aparejo y casi sin
gobierno; su tripulacion, presa del panico, se ocultaba tras de
la estiva de cueros en cubierta. Como cien metros mas lejos
iba a tocar, considerése que su caso era el mas apurado y a
¢l enderezd la embarcacidon; era urgente soltar inmediatamente
el ancla, lo que se indico a los poltrones de abordo con unos
cuantos balazos. La cabeza del timon estaba rota y fue remen-
dada en un santiamén, mientras se arreglaban otros desperfec-
tos. Cinco minutos después se levd nuevamente, y se logro poner
en salvo ese barco paraguayo, cuya carga valia unos 50.000
dolares.

El capitan del Firebrand les ordend entonces ir a quemar
a los barcos varados. Al efecto el Lizard remolcd al gaviete aguas
arriba, pues era fuerte la. corriente, y en esta maniobra tuvo
que acercarse peligrosamente a la barranca, que felizmente solo
pudo oponerle piezas de campafia por haber desmontado el Alecto
al tnico candn grueso por ese lado.

Los malaventurados barcos se convirtieron bien pronto en
una inmensa hoguera, y la partida incendiaria se alejé una vez
mas del peligroso paraje. En su retirada recogieron varios fardos
de yerba y un rollo de cable de Manila que iban flotando. El
altimo salvamento resulté afortunado; en efecto momentos des-
pués encontraron, semioculto entre el monte de la orilla en Ia
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isla del sur un lanchén, que al principio supusieron enemigo, pues
notaban en ¢l movimientos sospechosos, como de armas. Resultd
ser un lanchon correntino cargado de hacienda que iba remol-
cado por el Alecto y cuya boza habia cortado un disparo. El
cable salvado vino al pelo para sacarlo de entre el matorral.

Vieron luego muchas canoas del enemigo cruzarse a la isla,
con la intencion evidente de apagar los incendios, y los ex-co-
heteros se detuvieron en las inmediaciones, con el proposito de com-
plicarles la faena en lo posible. Pero no hubo necesidad: las ho-
gueras crecieron en intensidad hasta caerse los palos del Cale-
donia, lo que parecid testimonio suficiente de que los federales
no lograrian su proposito. Con lo que dieron por terminada la
jornada (1).

El resto del viaje no tuvo peripecias. El Firebrand, por su
calado, debi6 arrimarse a las barrancas de San Nicolds, paraje
también temible; pero no habia alli preparativo alguno. En el
Tonelero, donde esperaban otra refriega, mantenianse en pro-
teccion del convoy el Gorgon, el Gassendi y el Alecto, acoderados
en actitud belicosa frente a las troneras que el Alecto tiroteara
al remontar el rio. No hubo alli la menor hostilidad, como tam-
poco, en Obligado.

De la obra de Mackinnon se desprende que los britanicos
dieron enorme importancia al resultado de los cohetes, atribu-
yéndoles los honores de la jornada. El autor prueba con cifran
que el fuego de los seis tubos, cuarenta cohetes por minuto,
equivalia a la artilleria de dos buenos buques en rapidez de fue-
go y eficacia, sobre todo contra tropas de caballeria.

Los encuentros en el Parana fueron, segun dijimos, el bau-
tismo de fuego del vapor como buque de guerra y constituyeron
en opinion de Mackinnon un sefialado éxito.

Expedicion al Uruguay.

La estada en Montevideo fue esta vez de dos a tres semanas.
Mackinnon observa, entre otras cosas, que “la plaza abunda en
marinos de toda nacionalidad, entendidos y avezados, pero des-
provistos totalmente de moral, dispuestos a cualquier expedicion
siempre que haya beneficio pecuniario. Alardean abiertamente
de sus mismas bribonadas, que, con el relato de temerarias ha-
zaflas, forman el topico general de las conversaciones, como en
el tiempo de los bucaneros, cuyo espiritu parece no haberse ex-
tinguido todavia en ese rincén del mundo..."

El 27 de junio el Alecto zarpd nuevamente, esta vez para
el rio Uruguay con despachos y provisiones para el Acorn y en
cooperacion con el general Fructuoso Rivera.

(1) Los argentinos lograron apagar el incendio en wuno de los bar-
cos
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En la boca del Uruguay pasaron un fuerte (!) ruinoso, con
nueve troneras vacias. rio alli tiene casi cinco millas de ancho.
Encontraron el Acorn algo debajo de San Domingo (Soriano).

Dias después llegd a la proxima ciudad de Mercedes el
general Rivera con la noticia del arribo a Buenos Aires de un
nuevo ministro britanico, lo que hizo concebir grandes esperan-
zas» (), pues todo el mundo estaba harto de la guerra contra
el desgraciado (wretched) pueblo del Plata.

Después de esto stpose que una division enemiga iba en
marcha para atacar a Rivera en Mercedes; se avis6 inmediata-
mente a éste y se hicieron preparativos para auxiliarlo.

El 9 de julio pasaron a estacionarse algo mas arriba, en el
Uruguay, con la mision de cortar el contrabando entre Entre
Rios y la Banda Oriental. Dos dias después, escaseando el agua,
Mackinnon fue destacado en bote a llevar despachos al buque
francés Pandour.

Al primer dia de remar se encontrd en una isla con un ofi-
cial francés, destacado con una partida y una presa, para pro-
teger esa isla, amenazada por el enemigo. El teniente Grandin,
que asi se llamaba, era hombre débrouillard de excelente gusto
culinario, y supo hacer a la perfeccion los honores de la isla
durante la breve recalada forzosa por mal tiempo.

Aunque ambas costas eran a la sazon hostiles no hubo mas
que una o dos incidencias sin importancia con los blancos orien-
tales, y el emisario llegd a su debido tiempo al Pandour, capitan
Du Parque, anclado en Paysandu para cooperar con Rivera y
proteger una isla enfrente, donde se habian instalado varias fa-
milias. Paysandi tenia unas 200 6 300 casas, grandes algunas
de ellas, pero arruinadas y completamente desiertas.

Al regreso de Mackinnon el Alecto se ocup6d durante varias
semanas en el bloqueo del rio Negro. Los marines se sirven abun-
dantemente del ganado que pulula en las margenes, sin que lo-
gren impedirlo los jinetes blancos. Visitan cantidad de barcos
en trafico mercante legal de Montevideo al Entre Rios. Aunque
sa,ben que al otro dia las cargas se trasbordaran a la otra orilla,
no hay modo de detener este contrabando legal.

Alistase una embarcacion, el viejo lanchéon correntino que
durante miles de millas les ha servido de cola, y Mackinnon es
despachado con ella a la boca del Roman Grande, donde le llega
a poco orden de regreso, pues el Alecto va a ser relevado por
el Lizard en la vigilancia del Uruguay.

Montevideo y Buenos Aires.

“La ciudad de Montevideo estaba a la sazén en el estado
mas discordante y cadtico concebible. Sus gobernantes de facto
eran los altos funcionarios de las dos naciones mas poderosas

(1)  ¢Punta Gorda?
(2)  Fué Ja fracasada mision Hood.
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de Europa, pues el gobierno local estaba enteramente sometido a
su influencia, listo a emitir proclamaciones, dictar o derogar
leyes, hipotecar las rentas, y a cualquier otro acto que se le
dictara.

“Los habitantes estaban divididos en muchas clases. Primero
los especuladores, cuyo comercio en hilados, tejidos, porcelanas,
etc. estaba totalmente paralizado por las hostilidades; esta clase
condenaba altamente a la guerra, por ineficaz a la vez que por
ruinosa para ellos. Quejdbanse de haber acordado extensos cré-
ditos y perdido por ende grandes sumas de dinero, fiados en
la intervenciéon armada de Inglaterra,, Luego los contratistas:
Estos hacian su agosto con la amplia circulacion del cuflo de
John Rull, quien pagaba lo que le pedian por las necesidades
de sus buques y marinos. Los contratistas consideraban como un
baldon al honor nacional de Inglaterra que la guerra se termi-
nara sin la deposicion del detestable Rosas. Los nativos de la
ciudad eran pocos, principalmente tenderos y empleados de las
casas inglesas, y sus opiniones no se tenian en cuenta. El resto
de la poblacion se componia de bascos, italianos y negros libertos.

La nueva mision asignada al Alecto fue la conduccion a
Buenos Aires de Mr. Hood, que se realizdo el 30 de agosto. Mr.
Hood desembarco inmediatamente para una conferencia con Rosas.

Singular fue en la circunstancia la situacion del Alecto. Ro-
deado en la rada de barcos infirieses ocupados en el bloqueo, su
bandera blanca lo ponia en libre comunicacion con la capital
del pais al que durante seis meses habia combatido incesantemente.

Mientras algunos oficiales del Alecto estaban paseandose en
tierra, en las baterias que protegen el frente del rio, una peque-
fla embarcacion tratd de forzar el bloqueo recostandose a la orilla.
“Los botes del Firebrand, uno de los bloqueadores, se adelan-
taron inmediatamente v hubo mucho tiroteo, acercandose los per-
seguidores a la ciudad hasta que las baterias rompieron fuego
sobre ellos. Congregése mucha gente a presenciar el episodio,...
y cualquiera supondria que habia de ser violenta su exasperacion
contra, este insulto a su capital. Pues bien, los oficiales del Alecto,
que se encontraron en medio de ellos y que se daban buena
cuenta, de la peculiaridad de su situacion, aseguran que no hubo
el menor sintoma, de hostilidad”

Mackinnon hablé con varios comerciantes y supo con la con-
siguiente sorpresa que “el bloqueo no les ocasionaba inconvenien-
te alguno. La mayor parte de los articulos de lujo y necesidad
eran muchos mdas baratos v abundantes en B. A. que en Monte-
video; y en definitiva, el bloqueo tan solo lo era de nombre. Al
principio habian tenido ciertamente alguna dificultad en expor-
tar los productos de bulto, como cueros, sebo, etc.; pero habian
concluido por pasarlo todo a Montevideo, sea por contrabando,
sea sobornando a las autoridades de esa ciudad con el provecho
de los derechos de aduana hasta obtener la admisiéon. Rosas mis-
mo envid varios cargamentos a Inglaterra y otros paises a través
de la aduana de Montevideo™.
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Después de varios dias el enviado britanico se reembarcod en
el Alecto, terminada su misién, que constituyd un fracaso y una
gran desilusion para cuantos deseaban el fin de esta guerra es-
téril y ruinosa.

Y al mes siguiente, habiéndose enfermado Mackinnon, em-
prendié el regreso a su tierra en el bergantin Dolphin, después
de una estada en el Plata que no alcanzd en total a un aflo y
de actividades accidentadas que le dieron mas oportunidad de
ver, desde la cubierta del Alecto, que de entrar en relaciéon con
hombres y cosas.

Nos hemos limitado a condensar los relatos del autor, sin
comentarios. Diremos ahora que algunos de sus juicios se nos
antojan superficiales, como que el tiempo fue poco, escaso el
contacto con la gente del pais y joven el escritor (no nos da
su grado, pero debia ser teniente; a los dos afios, en 1846, era
commander o cap. de frag.). Es visible el cambio que van su-
friendo sus ideas acerca del personaje central de la cuestion del
Plata, cuya implacable tenacidad concluye por imponerse a di-
plomaticos y almirantes pese a todas las crueldades y violencias
de su sistema de gobierno.

Otra conclusion a que llegamos es a que la guerra de vapores
en el Parand termind con el triunfo de Rosas, ya que el descenso
del gran convoy demostré con sus peripecias que, lejos de que-
dar abierto el rio, como lo proclamaron los aliados después de
Obligado, su navegacion se hacia de dia en dia mdas peligrosa.
El envio del convoy no se repitid, y las operaciones fluviales que-
daron virtualmente terminadas.

Del prologo del libro extraemos este parangéon entre Bue-
nos Aires y Montevideo, que resume todo lo visto y oido al res-
pecto por su autor, o sea su juicio al terminar la permanencia
en el Plata:

“Chocante era el contraste. En Montevideo con toda la ci-
vilizaciébn que se supondria traida por los jefes, militares y civi-
les, de las dos grandes potencias europeas, la ciudad era excesi-
vamente sucia y la policia peor que inutil; constantemente co-
metianse crimenes en pleno dia, asi contra los habitantes como
contra marineros y soldados europeos. En Buenos Aires, por lo
contrario, reinaba la mayor seguridad de vida y propiedades;
una policia estricta y eficaz hacia que la ciudad resultara tan
segura, sino mads, que las calles de Londres. Un gobierno vigo-
roso imponia el debido respeto a las leyes; y los oficiales bri-
tanicos se sentian no s6lo mds seguros en sus personas, por mas
que estuvieran en ciudad enemiga, sino aun tratados con mas
cortesia que en Montevideo. Sean cuales fueren las fallas de
Rosas, ¢l puede jactarse de que su ciudad es la del orden y se-
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guridad, mientras que Montevideo, bajo otras influencias, es
presa de la anarquia

Cierra el marino inglés su libro con un corto epilogo que
resulta ambiguo por lo extrafio al tema tratado pues se resume
en el consejo a los oficiales jovenes de tratar humanamente al
subalterno, “como se ha practicado con el mayor éxito en la es-
cuadra del Parana." Nos inclinamos a considerarlo como una
critica muy velada a la politica erréonea de las potencias euro-
peas en el Plata: “ Si miramos hacia atras en la vida y ana-
lizamos la causa de todo mal que nos haya ocurrido, encontra-
remos generalmente alguna falla de nuestro propio tempera-
mento. ..



Aclarando conceptos en procura
de la verdad

Por el alferez de navio José Enrique Sudrez

1). - Antecedentes.

En el N° 403 del Boletin del Centro Naval los tenientes
Salustio y Scarone, transcribiendo un trabajo americano, pu-
blicaron un estudio de la influencia que en la trayectoria de un
torpedo tiene la rotacion terrestre en razon del gobierno girosco-

pico de aquella arma.
En el N° 479 del Boletin citado, el alférez Soneyra daba a

publicidad un interesante trabajo sobre el mismo tema, en el
cual, y mediante la aplicacion del calculo vectorial, arribaba a
valorar el apartamiento de la trayectoria en:

€=0,1546 v. t.2sen @

valor sensiblemente diferente del que arrojaba el calculo anterior,
el cual, por otra parte, fundamentaba el método de correccion
usado satisfactoriamente por la marina americana por mdas de
diez afios (balanceo a cero y correccion de la tercera parte del
apartamiento maximo), y que era:

€=10,066 V.t.2sen @

En el N° 49) de la misma publicacién, publiqué un ligero
comentario en el cual trataba de puntualizar:
1) Un nuevo método de simple raciocinio e imaginacion del
problema, que conducia a la solucién americana.
2) Las causas en virtud de las cuales conisderaba erréoneo
el trabajo del alférez Soneyra.

En el ultimo nimero de la misma revista (N°491) el alférez
Soneyra “contestando una refutacion” establece:
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1) Las razones en virtud de las cuales considera equivocado
el trabajo de los tenientes Salustio y Scarone, error en
el cual habria incurrido también mi articulo anterior al
reproducir el problema.

2) Nuevos ejemplos ilustrativos de la manera en que ¢l
aprecia el asunto.

3) Apreciaciones generales con relacion a la refutacion de
que fuera objeto su trabajo.

2). - Refutando conceptos erroneos:

A fin de ilustrar mas claramente su modo de pensar, el
alférez Soneyra da una serie de ejemplos de acciones si-
milares a la del problema planteado y las resume todas en gra-
ficos similares al que reproduzco en la figura 1. Para ¢él, en
sustancia, el torpedo en su trayectoria aparente sobre la super-
ficie terrestre no mantiene su cje de figura segin la tangente
a la trayectoria sino que para los distintos instantes ocupa las
posiciones 1, 2, 3, 4, 5, etc. de la figura 1.

Sostengo que tal concepto es erroneo El torpedo actia en
el agua y estd por tanto sometido a las fuerzas exteriores que ac-
taan sobre ella, fuerzas que, por otra parte, son las mismas que
actian sobre el blanco y el buque que efectia el lanzamiento.
Actian ademas sobre el movil: la fuerza propulsiva que le pro-
vee su maquina, constantemente dirigida segun el eje de figura
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del mismo, y, finalmente, la fuerza directriz originada por la ac-
cion del sistema giroscopico actuando sobre los timones vertica-
les por intermedio del servomotor de direccion, accidn que, reite-
ro, proviniendo de los timones verticales no es en ningin sen-
tido propulsiva, sino directriz.

Observando la figura 1, que reproduce la soluciéon del alfé-
rez Soneyra se ve que el torpedo ha pasado de las posiciones 1
a2, 2a3,3 a4, etc, con un movimiento que a los efectos per-
seguidos podemos considerarlo descompuesto en tres movimientos
superpuestos: el uno segin el eje de figura o avance, el otro se-
gun la normal al eje de figura o traslado lateral y finalmente
un giro que no alcanza a la tangencia a la trayectoria aparente.

El primero de tales movimientos componentes estd justi-
ficado por la accion propulsiva de la maquina; el giro, por la
accion directriz del sistema giroscopico; para el translado la-
teral, no existe fuerza denunciada que lo produzca, y esa fuerza
es necesaria, pues el agua, a quien estd referida la trayectoria
aparente dibujada, debe oponer resistencia a ese traslado la-
teral, resistencia que es necesario se venza a expensas de alguna
fuerza mas. Tal fuerza no puede provenir de la maquina, que,
como antes dije, obra s6lo en el sentido del eje de figura, tam-
poco do los timones que so6lo pueden producir giros de aquel eje,
tampoco, finalmente, de las fuerzas exteriores (rotacion terres-
tre), pues ellas actian por igual sobre todo el sistema; y no
habiendo una causa que justifique la supuesta existencia de ese
translado lateral, concluyo que tal translado no existe.

Es curioso observar, como lo especifiqué en mi articulo an-
terior, que las formulas del grupo N del trabajo primitivo del
alférez Soneyra:

corresponden a un lanzamiento ideal en el vacio; el criterio sus-
tentado en el ultimo trabajo del mismo adolece precisamente de
idéntico error: si el lanzamiento ocurriere en el vacio el racio-
cinio sustentado estaria en un todo de acuerdo con las férmulas
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anteriores y con la realidad de tal caso ideal; pero el lanza-
miento ocurre en el agua y las fuerzas exteriores actian por igual
sobre el sistema de referencia y sobre el movil.

3). - El grafico correcto.

No acepté tacitamente, ni supuse sin demostraciéon, como
pretende el alférez Soneyra, sino tras maduro examen, la con-
clusion de que el eje del torpedo es a cada instante tangente a
la trayectoria aparente, habiendo omitido las razones que a ello
me inducian por no estar tal asunto en tela de juicio, al menos
por entonces: no quiero con ello significar que por maduro con-
sidere infalible mi razonamiento, sino que entiendo que la “im-
plicita aceptacion sin demostracion" es una presuncion infun-
dada.

Supongamos, figura 2, que descomponemos el movimiento
del torpedo en su trayectoria aparente, en una sucesion de movi-
mientos elementales, y ellos como superposicion de los movimien-
tos elementales originados por las distintas fuerzas que obran

sobre el movil. Sea O el origen de coordenadas y punto de lan-
zamiento, OE, la direccion en que efectuamos el mismo; en el
intervalo dt; el torpedo por la acciébn de sus propulsores se
habrd desplazado una cantidad ds, segun la direccion de su eje
de figura, hasta ocupar la posicion 1, pero en este intervalo di-
ferencial el eje giroscopico, al mantener invariable su direccion
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absoluta, habrd girado con relaciéon al sistema KOE, (agua) un
angulo dA,, en forma tal que en la nueva 1 el eje giroscopico
y por tanto el eje de figura del torpedo serd /-2 paralelo a OE,,
siendo OE, la direccion en que se veria la estrella ficticia del
cdlculo de los tenientes Salustio y Scarone. En el instante di-
ferencial siguiente dt, el torpedo avanza segin /-E;," una nueva
cantidad ds, por la accion de los propulsores, y gira (relativa-
mente) su eje un nuevo angulo dA, tal que 2-3 resulte paralela
a OE, y asi sucesivamente.

Teniendo en cuenta que se trata de movimientos elementa-
les se comprende como rectificando el grafico del trabajo del al-
férez Soneyra (reproducido en la figura 1) se llega a la solu-
cion correcta y a la tangencia constante del eje del torpedo y
la trayectoria aparente.

4) Levantando un cargo erréneo:

Dice al alférez Soneyra que yo he negado validez a su tra-
bajo pretendiendo erronea su solucion sin demostrar nada; debe
haber en ello un error y puntualizo en mi descargo que en el
apartado correspondiente de mi articulo anterior establezco cla-
ramente que, en mi entender, su error proviene de haber partido
do una base equivocada al estudiar las fuerzas que actuan sobre
el torpedo, pues las formulas del grupo N de aquel trabajo ante-
riormente reproducidas corresponden a un lanzamiento en el va-
cio, que no son las condiciones del problema; error que proviene
de haber omitido, al estudiar las fuerzas que actian sobre el
torpedo, el doble vinculo creado por la resistencia del agua a los
movimientos o translados laterales aparentes y por la accion del
giréscopo, omisiones que, por otra parte, quedarian plenamente
justificadas si el lanzamiento se efectuara en el vacio, caso en que
el razonamiento y las formulas matemadticas concordarian en sus
resultados.
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Fe de erratas al articulo:

"Contestando a una refutacion"

al que hace referencia el precedente articulo:

Pag. 69, linea 42, donde dice “quiso ” debe decir quise..

Pag. 71, linea 322 donde dice ‘“radical constante” debe de-

cir “radialnoconstante”.
Pag. 73, linea 10?2, donde dice “y que expresarlo” debe de-

cir “y que al expresarlo”.



El camello maneado

Por “Bartimaeus”

Del Strand Magazine, Mayo 1931

El almirante le sac6 el tapén al botellon de Oporto, y em-
pujo a éste hacia su secretario.

—“;Han llegado ya de la Escuadra todas las propuestas de
ascensos?"

El secretario pas6d el botellon al teniente de bandera: —“Si,
sefior, esta noche llego la Gltima, la del Iphigenia.”

—"“El buque de Conway. ;/Quién es su segundo?

—“Martin Davis”. El jefe del Estado Mayor fue quien dio
el nombre, agregando reflexivamente: —“Esta es su ultima
oportunidad. Si no asciendo este semestre, quedara fuera de la
zona de promocion”.

El botellon volvid a su punto de partida, el almirante se
sirvio una cucharada de té de Oporto, murmur6: — “Al Rey",
y se lo sorbio.

Hubo una pausa después del brindis. —“Conway lo elogia
en grande”, agrego el jefe de Estado Mayor.

—“Ha elevado una recomendaciéon muy calurosa”, suple-
mento el secretario.

—“Todos hacen lo mismo”, dijo el almirante, y se sirvid6 un
cigarrillo. “Nada mas natural. Todo comandante que tiene un
segundo en condiciones de ascenso, apoya todo lo posible, como
es justo. Pero esto no me ayuda a mi. Este afio estan redu-
ciendo otra vez las cifras de escalafon, y tendré mucha suerte si
consigo uno para mi Escuadra. De nada sirve que yo pretenda
hacer pasar a todos mis gansos cisnes .

Hubo otro silencio. El humo de sus cigarrillos colgaba en
espirales de lenta torsion sobre la mesa lustrada que reflejaba
transparencias de copas y calidos tintes de fruta y vino en
pequefios y misteriosos destellos de escarcha y oro.
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—“/Qué dia es hoy, lunes?” El comandante en jefe exhald
una nube de humo con la deliberada fruicion del hombre que
raciona su consumo de tabaco. Las guirnaldas azules sobre los
reflejes oscilaron perezosamente y se sorbieron la nube.

—-“Haga una sefial a Conway, Bandera, y digale que ins-
peccionaré su buque el jueves y el viernes. Recorreré el buque
el jueves y veré lojs zafarranchos el viernes.” Volvido a colocar
el tapon a la garrafa: —“Y el sabado elevaré al Almirantazgo
las propuestas. ”

El impacto llegd al Iphigenia cinco minutos después, entre
la estrellada oscuridad, en una sucesion de puntos y rayas de
la lampara del penol del buque jefe desde el otro extremo de la
rada. La sefial le fue entregada al segundo, en camino para co-
municar a su comandante el parte de la ronda sin novedad. Sen-
tabase éste a los postres en su camarote con un libro abierto a
su frente, terminando una de las miles de cenas comidas en la
tremenda soledad del comando a flote. Una copia de la sefial
estaba a su lado sobre la mesa..

—“Ronda sin novedad, sefior”.

—*"“Gracias. ;Ha visto ésto?”

—*Si, sefior.”

—*“No le dan mucho tiempo, Segundo.”

—"“No, sefior, pero creo que todo estara bien.”

—“Yo también. Pero no vaya usted a meter pintura a ul-
tima hora. No puede sufrir la pintura fresca. Cree que la ponen
para tapar la suciedad, y anda buscandola con los guantes blan-
cos de cabritilla. Limpie bien el buque. Después lo vuelve a lim-
piar. 'Y luego otro poco. El resto sera con Dios, como dicen
alla en el sur.”

—“Si.” El segundo se sonrid. “Cuando estuve en el Gol-
fo, los arabes en tierra tenian un dicho : Fiate en Dios, pero manea
tu camello. Pues yo voy a asegurarme de que este camello esté
bien maneado.”

—“Pues manos a la obra”, dijo riéndose el comandante,

El segundo volvi6 a su camarote y llamoé al cabo de cuarto:

—“Digale al contramaestre principal que quiero hablar con
¢él; y también a los jefes de cofa, si es que estan a bordo.”

Media hora mas tarde volvian éstos de la entrevista al circulo
de fumar de los oficiales de mar, con un aire de personas sobre
cuyas espaldas descansaba el destino de los Imperios. El contra-
maestre reencendid una pipa apagada y soplé unas cuantas bo-
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cafiadas. Los demas hicieron lo mismo, y se reconcentraron por
algun tiempo en un silencio portentoso y sagaz.

Luego hablé el contramaestre principal: —“Si el coman-
dante en jefe se cree que va agarrar tan luego a este buque dor-
mido, con no mas de dos dias de aviso antes de una inspeccion,
pues bien: lo tUnico que puedo decir de ¢él, barébn o no, y sin
falta a un almirante, lo unico que puedo decir es — pobre dia-
blo".

—“Ese es su modo”, dijo el jefe del trinquete, hombre enor-
me, que habia vuelto a ponerse el neglige nocturno de blusa y
pantalon de sarga azul, que lo hacian parecer aun mas grande
de lo que era. — “He estado en escuadra con ¢l antes de ésto.
Cuarenta y ocho horas de aviso, y estd encima de Ud. Nunca
dice una palabra. Nada se le escapa. Ni una miga de pan en
el fondo de la chata de viveres; ni una pestafia de cucaracha
bogando dentro de una despensa. Teniamos un Judas colgado en
el estay del castillo. Volado probablemente desde el muelle jus-
tamente antes de que subiera a bordo. Le cost6 el ascenso al
segundo, y el jefe del castillete bajo a tierra, se bebid casi media
pinta de desinfectante y después se metid de cabeza en un horno
de gas”

El jefe del castillete del Iphigenia asestd al orador una mi-
rada de soslayo, no muy seguro de que lo dicho no contuviera
alguna indirecta para ¢él. Pues en una inspeccion de domingo,
una quincena atrds, se habia encontrado un Judas colgado, hebra
de filastica, mera hilacha de estopa, bailando sobre la barandilla.
Era hombre de rico vocabulario, y lo que dijo dio vigorosamente
la impresion de que primero desaparecerian cielo y tierra antes
de que el comandante en jefe pudiera encontrar un Judas col-
gado en SU parte del buque. Ademads, que la mencion del horno
de gas le recordaba al jefe del trinquete en su ultimo buque,
“cuya barriga tanto se abultd por la inaccién y el consumo desor-
denado de cerveza, — y aqui apuntd con la mirada al respetable
pantoque de su colega - que lo llamaban Zep, diminutivo de Zeppe-
lin ; hinchado de gas, ustedes saben.”

—“De lo que debemos compenetrarnos”, dijo el contramaes-
tre principal, que se dio cuenta repentinamente de que el consejo
de guerra se habia apartado del tema, “es que el Segundo co-
mandante confia en nosotros, cada uno de nosotros, estas fueron
sus palabras, para que no le hagamos hacer papelén. Y no es
jactancia, pero puedo decirles que el ultimo buque en que estuve
de Freno principal el Segundo comandante fue ascendido por en-
cima de las cabezas de centenares, y que fue a causa de nuestra
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inspeccion. En el buque anterior, era jefe de la toldilla, y nues-
tro comandante salio6 del buque para pasar al Yate real. No lo
digo por alabarme. No hago mas que mencionar hechos. Libre
cada uno de sacar las conclusiones que quiera. Y otra cosa que
quiero decirles, aqui y ahora mismo, es que si el ascenso del Nu-
merto Uno depende de la inspeccion del jueves, desde esta noche
puede ya considerarse con la visera dorada en la gorra.”

—“Unicamente una cosa quisiera yo preguntar aqui y aho-
ra”, observé lugubremente el Jefe de la toldilla. “;Cémo voy
a hacer yo para ascender a nadie - y no crean que quiero dis-
pararle a esta peludeada - con la dotacion de limpieza que me
pasan?” “Yo no digo..” Y aqui mir6 severamente en direc-
cion al jefe del palo mayor, hombre delgaducho, mero fantasma
en las sombras detrdas de la brasa de un cigarrillo... “No digo
que me dan menos que a los otros cargos del buque; no digo que
unas cuantas latas de pasta para metales y una docena mas o
menos de hojas de esmeril se me pierdan al pasar por el palo
mayor cada dia de distribucion. Lo que yo digo es que necesito
mas, si es que mi toldilla ha de contribuir a que se luzca el buque
el jueves.”

—“(No acaba de decir el Segundo que ya se habia pasado
en el consumo de articulos de limpieza? ;No dijo que el secre-
tario del Comandante en Jefe controla estos consumos, y que lo
ahorcarian si volvia a pasarse ? ;Como vamos a conseguir mas
articulos de limpieza?" Y el cigarrillo del Jefe del palo mayor
resplandecia intensamente en la obscuridad.

—“Se les dara mas”, dijo el contramaestre principal, quien
era el agente distributor a los encargados del buque en lo re-
ferente a estos articulos. “No se aflijan. Déjenlo por mi
cuenta.”

—“Pero el Segundo djjo...”

—“El Segundo no sabrd una palabra de esto. Ni tampoco
el secretario del almirante, ni siquiera el contador. Ya he ha-
blado con el suboficial de las provisiones, y esta arreglado. Es
de mi logia. Maflana temprano ustedes retiraran una semana de
articulos de limpieza.”’

—“Siendo asi”, dijo el Jefe de la toldilla, “no he dicho
nada, y me voy a acostar tranquilo, como dicen.”

—Yo también”, dijo el colega del palo mayor; “y que se
venga el jueves”.

—“Y el ascenso del Segundo”. El Jefe del palo trinquete
sacudio su pipa.

—“Si eso significa cerveza gratis en la cantina”, observo



EL CAMELLO MANEADO 213

friamente el Jefe del trinquete al mundo exterior. ‘“No hay
duda que seran muchos los que la tendran”.
—“Noches a todos”, dijo el contramaestre principal.

11

Lo mas notable en el espiritu que animé al buque durante
las cuarenta y ocho horas siguientes, fue probablemente la con-
viccion que abrigaron cada oficial, cada hombre de abordo, de que
unicamente de su esfuerzo personal dependia el éxito de la pro-
xima inspeccion. Este laudable estado de cosas se conoce técni-
camente con el nombre de inspeccionitis, y, mientras dura, su com-
paracion con la limpieza de verano por una activa ama de casa,
equivaldria a comparar el salto y ataque de un tigre adulto a las
cabriolas de un gatito con un ovillo de lana.

Los temperamentos se entrechocaron y batallaron, los trapos
do lustrar se gastaron; los hombres frotaron y brufieron hasta
chorrear sudor, como bueyes aguijoneados; pantalones a medio
usar se transformaron en trapos de limpieza; se pasdé arena Yy

Cada individuo abordo abrigaba la conviccion de que de su

esfuerzo personal dependia el éxito de la inminente inspeccion.

piedra a las cubiertas, y luego estropajo, y mas estropajo; bajo
cubierta, en el ambiente pesado de sollados y camaretas, cada
angulo y recoveco, cada rincén y pafiol, alojaba una sombra en-
corvada sobre esmeril, bruiiidor, escobillon o pala para basura, y
jguay! del que invadiera un pedazo de territorio ajeno y omi-
tiera poner delicadamente el pie sobre el trozo de encerado o el
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papel de diario destinados a proteger al linoleum contra toda
profanacion. Para una tripulacion que se precia de pertenecer
al buque mas limpio de la Escuadra, era como si el barco recién
hubiera salido de un cementerio de astillero, en vez de llevar ya
casi un afio en servicio, con tripulacion que se preciaba de tener
al barco mas limpio de la Escuadra. Las dotaciones de cafién
fueron a limpieza en sus horas francas, y tan so6lo la abando-
naron cuando comenzd a caer el rocio; entonces fajaron los me-
canismos de cierre con vendajes, antes de cubrir la artilleria
para la noche, y recomenzaron con fuerza al alba.

Al anochecer del martes el contramaestre principal dio a
conocer su opinion: el Iphigenia era el buque mas inmundo que
hasta entonces hubiera deshonrado los anales inmaculados de la
Marina britdnica; pero gracias a Dios tenian todavia por delante
veinticuatro horas para disminuir su parecido con una chata de
basura del Tamesis. Muy pocos hombres bajaron esa noche a tierra
para la cantina.

Para mediodia del miércoles el contramaestre principal,
ablandado por su racioncita de ron, admiti6 que el buque se es-
taba [levantando, con lo que probablemente queria decir que es-
taba emergiendo de la herrumbre y mugre de diez afios. Los je-
fes de la arboladura y los encargados de camaretas, opinaban
que con una semana habrian podido hacer algo, pero que en las
presentes condiciones sus esfuerzos tenian que reducirse a lo su-
perficial. Quizas podria llegarse a una pasable limpieza higié-
nica para el jueves, pero, en cuanto a quedar realmente en
forma..., meneaban la cabeza en expresion dubitativa. Se tra-
taba de un buque viejo, y los buques viejos, como es sabido,
sudan mugre por todos los poros. Sin embargo...

En la cubierta baja éste es el verdadero espiritu del triunfo.
Los oficiales lo sentian y comprendieron que poco o nada tenian
que hacer. Algunas tripulaciones, en visperas de wuna inspec-
cion de almirante, requieren direccion enérgica, otras algin
apremio o estimulo. La del Iphigenia que queria mucho a su
segundo comandante, sencillamente porque era eficiente, justo y
completamente humano, se habia puesto entre ceja y ceja que
de ella dependia su ascenso. El zumbido habia cundido en la
noche del Ilunes. Lo tUnico que querian es que se los dejara
soles y no se les molestara. Ellos iban a demostrarle...

El miércoles a la noche so6lo un hombre bajo a tierra, y
era un foguista, cuyo cabo de guardia, en un mal momento de
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humor, le dijera de la hermana algo que provocd vigorosa pro-
testa. En la limpieza de sollados se trabajo hasta muy entrada
la noche. El buque estaba envuelto en capas y encerados como
una criatura recién bafiada en sus fajas. Decian que el contra-
maestre de la toldilla no se habia acostado, permaneciendo en
cambio toda la noche sentado sobre el cabrestante de popa, como
prevision contra algin acto de sabotage, y que a la hora del té
poco faltdé para que se fuera a las manos con el contramaestre
del palo mayor acerca de los méritos relativos de las respectivas
partes del buque.

Se decia que el contramaestre de a toldilla se habia
parado la noche sentado sobre el cabrestante de

popa como previsibn contra algin acto de sabotaje.

Ha habido buques cuya apariencia ha sido arruinada una
hora antes de la inspeccion por un viento de tierra soplando
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polvo sobre pinturas y enamel; aquel jueves, felizmente, ama-
necio claro y sin viento.

—“Déjelo como estd, sefior”, sugiri6 en voz baja el contra-
maestre principal cuando el segundo comandante subid a cubierta
a distribuir la gente. “No los deje salpicarlo todo con las man-
gueras. Déle a la cubierta superior una pasada con trapo hi-
medo, y estara seca como para un barridito con cepillo antes del
llamado para limpieza de artilleria. Luego otro barridito después
del desayuno y estamos listos.” Y echd una ojeada profesional
a proa y a popa, tal como mira una madre carifiosa a su prime-
rizo. “El plazo fué corto, pero el buque no ha quedado tan mal
Para ser buque viejo.”

El segundo comandante asinti6, pero recordd que todavia
quedaban bastantes cosas que hacer hasta las nueve y media.
Con respecto a llevar a un buque al grado maximo de limpieza
y eficiencia, nunca se ha dicho la tltima palabra.

En las pocas horas que quedaban se contentaron con dorar
su obra de arte. Los “escudos particulares”, unas coronas sun-
tuosas, resplandecientes de joyas de cristal tallado y hoja de
oro, salieron a la luz para adornar las astas de pabellon y bauprés.
El contramaestre de sefiales desdobldé un pabellon nuevo que ha-
bia, estado atesorando secretamente para esta ocasion. Para las
ocho el buque resplandecia, brillaba, centelleaba al sol, bien es-
tirados los toldas, cuidadosamente adujado cada chicote. Se ha-
bia vaciado la ultima palada de polvo, dado la ultima pasada a
los bronces, la tultima pincelada de cal a los cables, y la tripula-
cion se retird para el desayuno y limpieza personal, consciente
de que, salieran bien o mal las cosas, habia hecho todo lo po-
sible.

Volaban los minutos. A través del puente los sefaleros del
Iphigenia cambiaban amenidades con el puente del buque insignia
en el misterioso lenguaje peculiar del gremio, que se expresa mo-
viendo imperceptiblemente las manos desde las mufiecas. Se le
llama “radio de tripulacion” y es uno de los métodos por los
cuales no pueden guardarse secretos en las escuadras pequeias
en la mar. Asi fue que la tripulacion del Iphigenia estuvo al
tanto, antes de terminar el desayuno, de que el comandante en
jefe estaba de mal humor porque su asistente le habia sacado pan-
talones de brin manchados con 6xido de hierro. El contramaestre
principal resolvi6 no enterar de esto al segundo comandante.
Los suboficiales de cargo juzgan por propio criterio cuanto de-
ben comunicar a los oficiales de lo que a proa es sabido de todo
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marinero. Depende de las circunstancias, y el contramaestre
principal decidi6 que si tenian que luchar contra las potencias
ocultas, y el 6xido de hierro en altas esferas, nada se ganaria
con preocupar en estos momentos al segundo comandante con la
noticia.

A las nueve y veinte se vio a la lancha del almirante co-
rriéndose a la escala de popa del buque jefe. A las nueve y vein-
ticinco se embarcod el almirante, los trompas de la escuadra to-
caron afencion mientras iba cruzando la bahia, y a las nueve y
treinta se aparecié en la toldilla, saludado desde el costado por
las pitadas de los contramaestres, y recibido por el comandante
y oficiales, con todo el prolijo y cumplido ceremonial de guardia
de soldados y banda de musica.

Los oficiales fueron presentados, y luego la tripulacion, en
limpio uniforme de brin reservado para las grandes ocasiones, con
el aspecto orgulloso y satisfecho de una tripulacion consciente
do no haberse mezquinado durante cuarenta y ocho horas de tra-
bajo, desfil6 en linea de fila saludando.

EL, se estuvo tamborileando el pulgar en la barba, alto, car-
gado de hombros, enjuto, con cinco hileras de cintas de medallas a
la izquierda del pecho, y puestos los ojos en la cara de cada
hombre. So6lo una vez hablo. —“Adviértales”, dijo, “que me
miren a la cara cuando saludan. Por algo serda que todos me mi-
ran a los pantalones.”

I

Cubierta por cubierta, compartimento tras compartimento,
pafioles, depdsitos de proyectiles, santabarbaras, bodegas, reposte-
rias, ni una pulgada del buque se escapd a la mirada aparente-
mente casual de aquella alta figura, que desfildé con paso suelto
y agil del castillo a la toldilla del timén. Conocia el buque tan
bien como su comandante, pues habia aprobado sus planos sien-
do uno de los Lores del Almirantazgo. Pero no dijo nada de
eso; habld muy poco de nada; pero en cierto momento, al fondo
de una escala vertical que conducia a un diminuto cuadrado fue-
ra del taller del armero y pafiol del electricista, se par6 a con-
templar una tapa de acero de escotilla, pulida como espejo de
plata, y encar6 al limpiador del local, marinero de 12 Lampson,
firme y palido detrds de la obra de sus manos: —“;Estaba ésto
pintado cuando usted se embarco en el buque?”

—*“Si, sefior. Pintura gris.”

—*“¢Es usted el responsable de haber pulido ésto?”
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—“Si, sefor”. El marinero de 12 clase Lampson hubiera
deseado afiadir que se habia pasado diez y seis de las ultimas
cuarenta y ocho horas para ponerlo a punto.

El almirante mene6é verticalmente la cabeza, se restregd el
menton reflexivamente y volvid a treparse por la escala vertical.
Una vez arriba: —“Hagan atracar mi lancha."

De todos los seres abordo del Iphigenia en aquel dia trascen-
dental, uno solo permanecia imperturbado, mas aun, indiferente,
a la visita del Comandante en Jefe. El gato del buque, un tal
Dust, viéndose menos mimado de todos que de costumbre, pero
siendo ante todo filésofo, se encamind al toldo de la toldilla en
busca de distraccion. Alli, al calor del sol, se entretuvo en cazar
las sombras de las gaviotas que se cernian perezosamente sobre
el buque, y después de un rato descubridé un trocito de filastica.
Con ésta entabld combate rodando de lomo con las ufias clavadas
en ¢él, mordiéndolo con fingida furia, y finalmente se dispar6 con
¢l en la boca hasta la relinga del toldo. Alli debajo ocurrian
cosas. Voces de mando; golpear de culatas de fusiles en la ta-
blazén de cubierta.

Solté la filastica y se asomd a ver. Un soplo perdido de aire
vagd sobre el toldo, desplazo la filastica unas pulgadas y se extin-
guio.

El Comandante en Jefe se detuvo, y hablé al comandante del
Iphigenia en el portalon de la escala real.

—“Su buque, Conway, estd como esperaba encontrarlo. Lo
felicito.”

Volviése para la escala. Trinaron los pitos, las manos su-
bieron para las viseras, y los ojos, que habian estado sonrientes,
se endurecieron con espanto. En el centro del portalon, colgando
unas buenas seis pulgadas de la relinga, bailaba un “Judas col-
gado”.

Hubo un momento de ansiedad mientras la alta figura del
almirante inclinaba ligeramente la cabeza para evitar el horror
y bajaba la escala con sembrante inescrutable. Las cornetas so-
naron y la falia se abri6 del costado. La alta silueta parada en
la popa se quitdé la gorra saludando a la antigua, y se sento.
A mitad del camino de regreso al buque insignia, hablo:

—"“;Ha mirado usted alguna vez en los o0jos a un gato panza
arriba?

—*“No, sefior”, respondio intrigado el oficial de bandera.
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—“Es una vista extraordinaria”, murmurd reflexivamente
el personaje.

Las trompas tocaron retirala, y el comandante del Iphigenia
se adelant6 y, arrebatando el pedazo de meollar, se volvid y lo
alcanzo al segundo.

—"Yo creia que usted iba a manear su camello”, dijole con
forzada sonrisa.

Hubo un momento de ansiedad mientras la alta figura
del almirante inclinaba la cabeza para evitar el hor-

ror, y bajaba la escalera con semblante inescrutable.

—“Lo he hecho, sefior. Esto es el cabresto, y creo que casi
me he ahorcado con él.”

Tres meses mas tarde el operador radiotelegrafista, que es-
taba escuchando por la onda del Almirantazgo, se arrimoé un block
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y comenzd a escribir. “Las siguientes promociones han sido apro-
badas, con fecha 31 de diciembre: Capitanes de fragata a capi-
tanes ne navio...” El suboficial radiotelegrafista entrdé en la
estacion y se inclind sobre su hombro a medida que el lapiz dele-
treaba lentamente una lista de nombres. ‘“Teniente de navio a
capitan de fragata: Edmusnds Horsley, M-A-R-T-I-N.”—“Oh!

iMuchacho! ;Siga!” — “D-4-V — jLa gand! El suboficial salid
volando incontinenti de la estacion y tropezd con el jefe de ma-
quinas que caminaba por el pasadizo exterior. — “La ha ganado,

sefior. .. ha sido ascendido el segundo; acaba de llegar... .

El jefe de maquinas vir6 y se precipito al camarote del se-
gundo comandante. Este se hallaba sentado frente al escritorio
escribiendo una carta. Su gorra estaba sobre la cucheta. El vi-
sitante la tomd y la tir6 deliberadamente al mar por la abierta
lumbrera.

El propietario desvid de la carta un rostro indignado:
—Eh! ;Qué diablos esta haciendo usted?’

—"“Estd bien. Ya no la necesita mas. jTiene usted una con
visera dorada! jEstoy tan contento, Davie!...”
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La Gran Guerra del Pacifico

En oportunidad hemos mencionado la tarea de divulgacion
emprendida por el Editorial Naval, del Servicio Historico del Es-
tado Mayor de la Armada (Espaiia) (1).

El capitan de fragata Ferrer Anton, jefe de esta reparti-
cion y director de la Revista General de Marina, nos presenta
ahora, traducida en buen castellano, la obra de Héctor Bywater
La Gran Guerra del Pacifico. Aunque ¢ésta data ya de siete afos,
casi todas sus consideraciones técnicas pueden aplicarse perfec-
tamente al presente, y cobran gran actualidad con la peligrosa
situacion creada en Oriente con la intromision belicosa del Ja-
pon en China. Con lo que la traduccidon mencionada no puede
aparecer en hora mas interesante.

Para los lectores del Boletin que no conozcan el libro de By-
water daremos a continuaciéon un relato sucinto de su vision de la
Gran Guerra en el Pacifico, sin entrar en los mil detalles des-
tinados a darle realidad. Ante todo cabe sefialar la coincidencia
entre la fecha asignada al imaginario conflicto, 1931-2, y la de la
grave tension actual, susceptible en todo momento de desencade-
nar la guerra.

Causas de la guerra fueron, segin el autor, los avances ja-
poneses en Manchuria y demds provincias chinas, y una situacion
interna inestable en el Japon, que su Gobierno creyd arreglar con

(1) Las obras que el Editorial Naval lleva publicadas son las si-
guientes :
Guia para la Historia de la Guerra Mundial ............coccoeinineineneneicnicnene 4,50 pesetas
La Doctrina de la Guerra Maritima segin las Enseflanzas de

la Guerra Mundial ........cccooviiininieiiiniciccre e 4,50 »
La Gran Guerra del Pacifico
y tiene en imprenta o en preparacion: Los Acorazados en Accion, La Vic-
toria en el Mar, Las Patrullas de Dover, Los Raids Aéreos Alemanes, La
Marina en la Campafia de los Dardanelos.

Pueden adquirirse por Giro Postal al Servicio Historico del Estado
Mayor de la Armada.
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una guerra victoriosa. Pretexto: una concesion china a un sin-
dicato norteamericano sobre minas de hierro y carbon.

Inminente la guerra los E. U. ordenan, naturalmente, la con-
centracion de su flota en Hawaii, lo que origina una intensa ac-
tividad en aguas de Panama. Y antes de que la escuadra del
Atlantico haya cruzado el Canal, producese la primera jugada
estratégica de la guerra. El 3 de marzo de 1931, un gran vapor
japonés, cargado aparentemente de maquinaria y material de fe-
rrocarriles, vuela en formidable explosion en medio del Corte de
Culebra, el punto mas delicado de todo el Canal. El Canal que-
dard obstruido durante meses por los derrumbamientos, y la es-
cuadra del Atlantico tendrd que ir por el Cabo de Hornos o el
Magallanes.

Ocupacion de las Filipinas y de Guara por los japoneses

Las comunicaciones de los E. U. con sus posesiones del Paci-
fico quedan subitamente interrumpidas y la primer noticia que
llega, por via europea, es la de un combate naval en las Islas Fi-

lipinas, en el que ha quedado aniquilada la escuadra americana
local.

Este combate, que habia tenido lugar el 6 de marzo, guarda
alguna analogia con el de Cavite en la guerra hispano-americana,
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en el sentido de que una de las escuadras era de buques viejos,
muy inferior y no tenia esperanza alguna de éxito frente a los
modernos cruceros de combate que envié el Japon. Ella no de-
bi6 haberse dejado en las Filipinas una vez estallada la guerra,
ya que el archipiélago no se habia puesto en condiciones de de-
fensa. Su almirante pudo encerrarse en Manila y protegerse con
baterias en tierra, pero no quiso embotellarse asi y prefirio el sa-
crificio en mar abierto.

Siguidse luego, naturalmente, la invasion de las islas, comen-
zando por Luzon. La noticia de la facil victoria naval fue sefial
de partida, ese mismo dia, para una flota de transportes con
100000 hombres y elementos y pertrechos de primer orden.

Las fuerzas japonesas eran seis veces mayores que las ame-
ricanas, ¢ incluian 180 aeroplanos. El desembarco se hizo simul-
taneamente en dos puntos proximos a Manila, y la isla fue to-
mada en una semana, pese a su valiente defensa y al heroico sa-
crificio de sus fuerzas de aviacion que causaron grandes pérdidas
en las flotas de transportes.

El segundo zarpazo japonés fue dirigido a la Isla Guam, des-
tinada primitivamente a ser base norteamericana en el Extremo
Oriente, pero donde se habian paralizado los trabajos de forti-
ficacion en virtud del tratado de Washington (1925). Estaba
practicamente desarmada, pero por circunstancias fortuitas arri-
baron alli de recalada forzosa, a la segunda semana de iniciada
la guerra dos transportes cargados con valioso material de guerra
(cafiones de buen calibre) destinados en un principio a Manila.
Estas elementos fueron habilmente utilizados y constituyeron una
sorpresa para los japoneses, con lo que la primera expedicion
enviada a apoderarse de la isla termino en sangriento fracaso.

Pero una segunda se presentd el 3 de abril, al mes casi de
iniciada la guerra, pertrechada de todo lo necesario, y abordo de
lleno el desembarco de tropas, protegida por formidable bombar-
deo de buques y fuerzas de aviacion, que aniquild a la mezquina
defensa.

Segunda fase de la guerra: Avance americano hacia el oeste

Las dos primeras jugadas de la guerra - el primer mes - han
resultado favorables a los japoneses, como por otra parte lo habian
previsto los estrategas americanos.. El Japon habia eliminado to-
talmente a su adversario del Pacifico occidental.

Pero las cosas, naturalmente, no van a quedar asi: tocales
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ahora a los E. U., con su flota superior (en la conocida propor-
cion de 5 a 3) y sus inmensos recursos, tomar la ofensiva..

Pero no es ésta facil tarea, con el enemigo a enorme distancia
al otro lado del Pacifico. Calculando en menos de 2000 millas el
radio de alcance efectivo (mitad del radio de accion, pues es ne-
cesario prever el regreso) de una flota en operaciones, Hawaii
base la mas avanzada hacia occidente, dista aun demasiado de los
posibles objetivos. Serd pues necesario avanzar lenta y metodi-
camente hacia el oeste creando nuevas bases en los archipiélagos
polinesios, frente a toda, la vigilancia y combatividad de los ni-
pones..

Se da por imposible que los japoneses intenten nada serio
contra las Hawaii, por mas que hacia entonces se descubran cam-
pos minados por ecllos frente a esas islas, y aun sobre las costas
de California, y que algin submarino nipén se aventure hasta
las costas americanas acompafiado de un portaaviones y de un pe-
trolero, sembrando el panico en las poblaciones de la costa.

Estas actividades japonesas estimulan la reaccidbn ameri-
cana, y el dificil problema estratégico es abordado con toda ener-
gia. A los dos meses de guerra se han enrolado ya un millon de
hombres en el ejéreito y estd en marcha un extenso programa de
construcciones navales, unidades veloces y poderosas y de gran
radio de accion. A mediados de julio una fuerte escuadra sale
de Hampton Roads para San Diego doblando la Ameérica del Sur,
viaje que no presentaria novedades de bulto, por mas que dos
submarinos japoneses se hubieran apostado en el archipiélago fue-
guino (bahia Sholl, boca norte del Canal Magdalena) ; uno de es-
tos submarinos fue destruido por hidroaviones y destructores en
Baria Inutil; el otro logré hundir dos transportes y un crucero,
antes de verse obligado a entregarse a las autoridades chilenas.

Entretanto se ha puesto en practica la solucion americana
al problema de la ofensiva estratégica, consistente en apoderarse
por sorpresa de alguna base proxima al Japén para provocar a su
escuadra por el bloqueo o destruccion del comercio, teniendo en
cuenta que este pais depende del mar, como Inglaterra, por lo me-
nos para su abastecimiento en pertrechos bélicos.

El punto mas indicado es la misma Guam, recientemente con-
quistada por el enemigo, pero se desecha en vista de que serd muy
vigilada por los japoneses. Eligese en cambio Puerto Lloyd, islas
Bonin, a pesar de su inmediata proximidad al enemigo (500 mi-
llas de Yokosuka). Se necesitard, naturalmente, asegurar una
base intermediaria en Islas Midway y un refugio de submarinos
en Isla Wake.
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La region de las Bonin es explorada durante un mes por un
grupo de submarinos americanos, hasta cerciorarse de que no esta
mayormente defendida ni vigilada, salvo alguna visita eventual
de la flota japonesa en tren de ejercicio.

El 20 de diciembre sale de los E. U. la expedicion destinada
a ocupar a Puerto Lloyd, 22000 hombres en 22 transportes, es-
coltados por tres cruceros y numerosos destructores. El 26 esta
en . Midway, y al dia siguiente sigue para I. Wake; apodyala a
cierta distancia, desde I. Middle, una escuadra de combate. Un
duro temporal le causa sensibles pérdidas y averias y hace fa-
llar la incorporacion de una fuerza de portaaviones.. A 250 mi-
llas de las Bonin es avistada por submarinos japoneses, que in-
mediatamente transmiten la alarma, con lo que se le hace impo-
sible la sorpresa, requisito sine qua non de la operaciéon, y em-
prende precipitadamente la retirada.

Esta retirada, en una operacion concebida en desafio a to-
das las reglas de la guerra sobre dominio previo del mar, resulta
desastrosa, a pesar de la proteccion del gran portaaviones Sara-
toga. Una escuadra de cruceros japoneses que acierta a estar
por esos parajes le entabla rudo combate en que ambos adver-
sarios quedan deshechos y la flota de transportes sufre crecidas
bajas, antes de poder regresar a Isla Wake y luego a las Hawaii.

Mientras en Washington se medita una segunda embestida,
se intensifica la guerra al comercio, por medio de cruceros y gran-
des vapores armados en las lineas Japon-Australia y Japon-Eu-
ropa.

El nuevo plan americano de operaciones consistio en apode-
rarse de la isla Truk, en las Carolinas, para utilizarla como base
intermedia, amenazando desde alli a Guam y a las Filipinas. La
concentracion al efecto se haria en Tutuila (islas Samoa). Se
guardé al respecto la mayor reserva, y en cambio se prepard os-
tensiblemente un ataque a la costa japonesa desde Alaska, con-
centrandose elementos importantes, por lo menos en apariencia,
con una de las Aleutianas (Bahia Holandesa) ; estos elementos,
que incluian un ejercito de reclutas, varios grandes vapores dis-
frazados de superdreadnoughts, etc., dieron motivo a futiles ata-
ques de los japoneses.

Una fuerza de cruceros enviada de exploracion a las Samoa,
como preparativo de la concentracion proyectada, se encuentra, a
los pocos dias de su llegada, con una japonesa aproximadamente
igual, enviada precisamente a la conquista de las Samoa. Esta
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ultima escuadra, sin embargo, era de cruceros acorazados viejos,
fuertes pero lentos, traia menos aviones, y venia, como es natu-
ral, trabada por sus transportes de tropa, pues no preveia el en-
cuentro. Este, como era de preverse, le resultd desastroso y la
fuerza japonesa fue aniquilada.

Aseguradas las Samoa, se llevo a cabo con regularidad el trans-
porte de tropas y pertrechos de California a Hawaii y de aqui a
Tutuila. Y el 18 de julio, al afio y cuatro meses de guerra, salio
de las Samoa la expedicion que debia conquistar a la isla Truk,
precedida la flota de transportes por dos fuertes escuadras de
cruceros, escoltada por divisiones de destructores y seguida por
la flota principal de combate. La navegacion duré diez dias y
logro hacerse inadvertida; la isla Truk fue ocupada sin resisten-
cia y puesta a toda prisa en condiciones de defensa. De alli irra-
diaron luego expediciones menores que ocuparon a Ponape, en las
Carolinas, y a Jaluit en las Marshal, evitando asi que pudiera
utilizarlas el adversario como bases de submarinos.

El episodio siguiente, segin el cronista de esta guerra ima-
ginaria, nos resulta un tanto novelesco. Tratabase de atraer al
combate a la escuadra nipona, algo inferior a la americana. Si-
mulanse al efecto operaciones que parecen indicar un ataque a la
isla de Guam, utilizandose una fuerza de falsos superdread-
noughts en nimero de diez, cifra tentadora para los 12 acora-
zados japoneses. Esa fuerza se deja ver dos veces en proximidad
de Guam y aun sostiene con aviadores enemigos escaramuzas, en
una de las cuales simulo por medio de explosivos haber perdido
dos de sus grandes acorazados.

Estas fintas dan resultado y la flota japonesa, entonces en las
Bcnin, se prepara para el encuentro decisivo y victorioso.

Sus exploraciones hacia las Samoa resultan confusas. Los
aeroplanos recorren la isla Truk, donde estan ocho acorazados y
otros barcos. Pero al mismo tiempo numerosos informes hacen
saber que una gran flota de diez acorazados y numerosos trans-
portes (la flota simulada) se hallaba al norte 70 millas de Truk,
navegando con rumbo NO, lo que parece concretar el ataque a
Guam. La escuadra japonesa zarpa inmediatamente para Guam.

No se produce esta vez el encuentro, pues la falsa flota cam-
bia rumbo a tiempo y regresa a Truk. Este raid simulado sirve
para desviar la atencion japonesa de otra importante expedicion
americana que procedente de Hawaii-Truk ha avanzado simulta-
neamente sobre las Pelew, en proximidad de las Filipinas, donde
ocupa a Angaur, apoyada a distancia por la flota de combate.
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Combate de escuadra.

Con la flota americana desligada ya del Pacifico Oriental,
con varias bases por los archipiélagos, de donde va expulsando
paulatinamente al japonés, la guerra va llegando ahora a su fase
decisiva. La flota japonesa se concentra ahora en Manila, mas
cerca del enemigo, no sin que perciban su movimiento los subma-
rinos de vigilancia frente al puerto.

Conscientes los americanos de que el adversario acepta su
reto al combate definitivo, lo provocan con una nueva expedicion,
asestada a Yap, isla situada entre Angaur y Guam. Una vez mas
se emplea ostensiblemente la falsa escuadra de acorazados y trans-
portes, la que esta vez se arrimard a Yap y simulard un comienzo
de desembarco, protegido por el fuego de la artilleria secundaria
de los falsos acorazados y la gruesa de un acorazado auténtico
que se les incorpora al efecto. La flota principal americana, la
verdadera, esta lista, a cierta distancia de la isla, y una cortina
de submarinos se estacionara de avanzada, para dar aviso opor-
tuno de la aproximacion del grueso japonés.

Loa acontecimientos se desarrollan conforme a la prevision
americana. A consecuencia de acciones parciales anteriores los
japoneses estan convencidos de haber destruido por lo menos dos
acorazados enemigos, con lo que las fuerzas deben estar mas o
menos equilibradas. No vacilan pues en buscar por su parte el
combate.

No bien se aleja de Angaur la falsa fuerza expedicionaria
americana destinada a Yap, recibe prueba patente de la vigilan-
cia enemiga, en forma de torpedos lanzados por invisibles sub-
marinos y de reconocimientos por aeroplanos. En Yap encuentra
resistencia, entabla un duelo a distancia con fuertes baterias, te-
rrestres, simula averias en los acorazados, inicia un desembarco
que naturalmente se frustra, etc. Al segundo dia llégale final-
mente a esta fuerza la orden de retirada.. Se ha producido el
contacto de las grandes escuadras, la americana de 16 acorazados, la
japonesa de 12.

Mirando ahora las cosas del lado japonés, el almirante en
Manila habia recibido sucesivos informes sobre la expedicion ame-
ricana a Yap, y por increible que le pareciera, no pudo ya dudar
cuando recibidé los radios de la isla. Puso pues en movimiento su
poderosa escuadra, 12 acorazados modernos, 21 cruceros, 33 sub-
marinos, portaaviones, etc.

A los tres dias, 20 de noviembre, estaba ya muy proximo a
Yap cuando recibid noticia de haber desaparecido la escuadra ex-
pedicionaria. Poco después de mediodia se entera por reconoci-
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miento aéreo de que aquélla estd a 200 millas al ESE de Yap,
de la que a ¢l solo le separan 6-0 millas. Sigue pues rumbo a la
isla, y casi enseguida le llega otra noticia desconcertante: Un
submarino comunica tener a la vista la flota enemiga, pero no
hacia el ESE sino por el Oeste, de Yap, a unas 100 millas, in-
terpuesto entre ¢l y sus bases.. Previo un reconocimiento en esa
direccion, la escuadra japonesa vira al oeste, en busca del com-
bate.

Hacia las 4 de la tarde prodijose el primer choque, entre
50 aeroplanos destacados de los grandes portaaviones Lexington y
Saratoga y las fuerzas aéreas, las cortinas de humo y el fuego de
artilleria de la escuadra japonesa. En este ataque y en uno ja-
ponés andlogo, piérdense infructuosamente casi todos los aero-
planos participantes. (Nos permitimos creer que el autor exagera
el efecto de la artilleria antiaérea).

Siguese el contacto tactico de las grandes escuadras, mas ve-
loz la japonesa pero inferior en poder artillero.

Tampoco entraremos en los detalles de este combate, compa-
rable al de Jutlandia por la magnitud de las fuerzas en presen-
cia y en las que el autor se ha esmerado en imaginarse las fases
sucesivas y mil episodios de una accion entre los elementos mo-
dernos de ofensa. Baste decir que durd hasta anochecer, unas
seis horas, y que resulta desastroso para los nipones, que pierden
5 delos 12 grandes buques y sufren grandes averias en todos.

Epilogo.

Los americanos, con so6lo dos acorazados hundidos, quedan
duefios del mar, y este triunfo implica a corto plazo la termina-
cion de la guerra. Coincide ¢él con una derrota aplastante del
ejército japonés en Manchuria, pais que el autor supone no estaba
ya anarquizado como lo estda realmente hoy dia, sino unificado por
un general afortunado y un gobierno fuerte, y habia declarado
la guerra oportunamente a su belicoso vecino de las islas. Tam-
bién Rusia estaba entre los enemigos declarados de éste.

A las pocas semanas del gran combate naval (8 diciembre)
la flota americana se presenta frente a Guam y ocupa nueva-
mente la isla después de algiin bombardeo con gruesa artilleria
y aeroplanos.

Y el afio de 1933 comenzd con la reconquista de las Filipi-
nas (8 enero) no sin ruda resistencia y sangrientos combates.

Arruinado el comercio japonés, libre China de invasores, se-
miindependiente Corea, entregada por fuerza Sackalien a los ru-
sos, el Imperio se ve forzado a pedir la paz, a principios de fe-
brero, quedando asi terminada la Gran Guerra del Pacifico.



La Terreur des mers.

Mes aventures en sousmarin - 1914-1918

por el capitan de corbeta Max Valentiner

(Edicioén francesa Payot, Paris, Bd. St. Germain 106)

Esta interesante obra constituye ciertamente un aporte va-
lioso a la Coleccion de memorias, etc., para la historia de la Guerra
Mundial. Con el libro de Yohann Spiess Seis afios de cruceros
submarinos, son las obras que dan la impresion mas real y clara
do los detalles de esta fase de la guerra.

Max Valentiner, con 420000 toneladas, se clasifico tercero en
el orden de tonelaje hundido por submarinos, después de Arnaud
de La Perriére (500000) y Fortsmann (45000-0). Fue acaso el
mas decidido e implacable de los comandantes alemanes de sub-
marinos y sus numerosos hundimientos de transportes con tropa
le valieron que los vencedores reclamaran su entrega bajo acu-
sacion de crimenes de bestial crueldad.

Su libro explica con claridad las razones que tuvo en cada
caso al destruir buques, y contiene cantidad de episodios del ma-
yor interés. Asi la lucha con los mil peligros que acechan al
barco y a, su animosa tripulacion, los gases venenosos, la invasion
de agua por una valvula que ha saltado estando a 40 metros de
profundidad, la Varadura en el Mar Negro a s6lo 11 metros de
profundidad y entre un enjambre de enemigos; asi el hundi-
miento del Ancona, cargado de tropas y pasajeros, que contri-
buyé a la entrada de los E. U. en la guerra; el ataque al puerto
de Funchal; el curioso episodio de Djemal Pachd y su equivoca
conducta abordo del submarino; el del hallazgo de una mision
militar uruguaya en el Infante Isabel de Borbon; las sublevacio-
nes de marineros en Kiel; etc., etc.

A titulo de muestra transcribimos las paginas que describen
el paso por el barraje de Otranto y las que dan una idea del
tremendo efecto de las bombas de profundidad.



230 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

El barraje de Otranto.

Amanece.
Cada vez mayores la bruma y el frio. No se ve ya a mil
metros... ; como si una tremenda amenaza estuviera en acecho

detras de este paredon de bruma.

—Luz derecho por la proa!

—Diez grados a estribor!

—Dos, tres, cuatro luces!

—Todo a estribor.

i Truenos ! j La linea de patrulleros por delante, y su gente
debe habernos oido! Este pensamiento me cruza la conciencia co-
mo un relampago.

jAlarma! Las campanas de alarma resuenan locamente a
través del barco. Segundos después el quiosco queda evacuado, la
escotilla cerrada.

—Cerrar portas entancas! jInmersion rdapida a 50 metros!

El viejo casco es muy lento en inclinar la proa para abajo.
Van ya casi dos minutos y estd aun a 7 metros. Por fin - los se-
gundos parecen horas en tales trances - el mandmetro vuelve a
vivir. Ocho metros... nueve... diez. Pero aqui se detiene.

—Truenos! ;Dar peso al barco!

Escucho tranquilamente las ordenes dadas con claridad al
equipo de inmersion desde el puesto central. Y entonces...

jUna detonacion me arroja sobre el costado. Me agarro la
cabeza en las manos... jUna granada submarinal... Tinieblas:
se ha extinguido el alumbrado...

Un dolor agudo en la cabeza me vuelve a la realidad.
—Acoplar el alumbrado de emergencia. ;Rumbo?
—Oeste tres cuartas al norte
—Bien.

—FI buque no gobierna, seiala tranquilamente el timonel.

Al mismo tiempo, un rozamiento diabdlico, un chirrido, una
sacudida...

El ruido que hace un carruaje al pasar bajo un arbol cuyas
ramas le azotan el techo... pero cien veces mas fuerte.

Me invade mortal horror. Tengo la espantosa seguridad...
estamos en una red.

El barco se inclina fuertemente para arriba, treinta grados.
Linda situacion.
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El alumbrado funciona de nuevo, y resulta reconfortante
el brillo de las lamparas. En las maquinas parece que todo estd
en orden.

Nueva sacudida. Todo el barco tiembla y vibra, las luces va
cilan de nuevo... : otra granada.

Y acude un recuerdo siniestro: Sé como saben donde estamos,
sé que alli arriba en la superficie se encienden sustancias infla-
mables que nos denuncian, s¢ que la superficie del mar arde can
el fosfuro de calcio.

—Todo el mundo a proa! Con esta condenada inclinacion,
y los 10 metros que aun sefiala el mandémetro del quiosco, la proa
del barco debe emerger.

Abajo, Wurmbach maniobra con la gente; es como un hor-
miguero. Treinta y seis hombres son en ultimo recurso mi lastre
vivo. El indicador de aguja se inclina lentamente, el barco ce-
de, lo dominamos... ; veinte grados, diez grados...

— Adelante las dos maquinas a toda fuerza!

La sangre pulsa en las arterias, tamborilea en las sienes.

Todavia el chirrido de los cables de la red. ;Quien sera el
mas fuerte? Punta cero..., ahora punta abajo, diez grados, quin-
ce grados, veinte.. . ; y una ojeada al manometro de profundidad:
15... 20... 30 metros.

— A puestos de inmersion! jAdelante despacio las dos ma-
quinas!

Hemos pasado; pero ; como sujetar al barco con ocho tonela-
das de sobrecarga ? Quince metros y no se detiene. | Cielos !

— Desagotar todo!

El mecénico del puesto central estd crispado sobre sus val-
vulas. En su puesto.

Setenta metros, ochenta. Gran Dios, ¢no lograremos dete-
nerlo? jCuantas veces no nos habremos quejado de sus malas
condiciones de inmersion, de la pequeiiez de sus valvulas.

—Listo a largar los plomos de seguridad.

Ochenta y cinco metros, ochenta y seis, ochenta y siete.

—jBarco horizontal!, sefiala el puesto central. Y yo pienso
para mi: casi 90 metros y el barco solo estd previsto para 50
Bastaria un remache para...

—;Subir a los cuarenta metros!

Pero es mas facil decir que hacer. Como pelota rebota ahora
para arriba. Por mas que, conociendo sus debilidades, le haya yo
llenado de nuevo a los 60 metros los tanques vaciados, no hay
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modo de aguantarlo. De nuevo precipitase la gente por los com-
partimentos para ayudar en la produccion de la punta abajo,
a los timones de profundidad y a las maquinas puestas adelante
a toda fuerza.

Demasiado tarde. Seguimos subiendo. Lo que antes ha-
cian las valvulas de admision demasiado estrechas, hacenlo ahora
las evacuaciones de aire.

—/Comandante, el barco emerge!, gritan del puesto central.

jRayos y centellas! ;Y qué pasard alla arriba? En todo
momento corremos el riesgo de un espolonazo, con el correspon-
diente traguito amargo; no; salvemos por lo menos a la gente.
Quizas pueda aun ganar segundos si otras maniobras lo permi-
ten. De un torbellino de ideas desencadenadas, surgen en un
santiamén mis decisiones.

—Superficie! ;Vaciar tanques seis y siete! Dotaciones
de pieza a cubierta., alistar las piezas!

La escotilla del quiosco esta abierta. La sobrepresion de aire
interna se escapa silbando mientras brazos robustos rebaten ra-
pidamente los torniquetes. Breve sensacion de aspiracion sobre
los timpanos, y el equilibrio queda restablecido.

Oios llenos de fiebre, como enceguecidas, escudrifian la no-
che oscura. Deberian ver algo, y sin embargo nada ven. (Sera
posible? Incomprensible. Nada, absolutamente nada en vista.
Hace apenas unos instantes, la prevision clara de lo inevitable, y
ahora...

Pero, alli:

—Luz derecho por la popa!, murmura alguien a mi lado.

(No hay respuesta?... Silencio; se trata de adivinar; pasa
un tiempo precioso.

Lentamente se destaca la silueta del cabo timonel apoyado
en la barandilla popel: sus gemelos se apartan indolentemente
de los oios, y de sus solas ultimas observaciones personales saca
con aplomo la deduccion:

—Debio ser la luz de popa de uno de los rastreadores, que
hemos dejado de ver cuando pusieron proa al sur;, vi la luz cla-
ramente durante muchos segundos, luego se desvanecio y desapa-
recio en la bruma.

Mas tarde, en las Bocas de Cattaro, hablé con mis cama-
radas austriacos de esa noche. Las bombas iluminantes y los
destellos de proyector que habiamos observado, el trueno lejano
de las detonaciones en la direccion de Valona, provenian de un
violento combate que Horthy, comandante del crucerito Novara
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y de algunas fuerzas ligeras, habia empefiado contra la vigilancia.
Horthy manifestdé con el tiempo un espiritu de empresa suma-
mente desagradable para la Enfente. Semanas mas tarde libro
ain una accidon decisiva contra la patrulla de Otranto. Logrd
cercar esos barcos y causar entre ellos un destrozo impresio-
nante. Unos 34 patrulleros fueron destruidos en ese encuentro,
que se llamo la batalla de Otranto, sin contar 3 transportes y
un crucerito. Al fin Horthy hubo de retirarse ante fuerzas su-
periores que acudieron a toda prisa. Pero volvi6 a las Bocas
con todos sus torpederos y cruceros ilesos, excepto el barco in-
signia, el pequefio Novara, que tenia averias y hubo de remol-
carse. Horthy mismo habia sido herido.

El valor de Horthy fue por otra parte reconocido de todos.
Meses después nuestro emperador se trasladé a Pola para visitar
esa plaza, fuerte. Debe ser él quien obtuvo la promocion de Hor-
thy al grado de almirante, y el ascenso colosal que hizo del co-
mandante de un crucerito el jefe de la flota. Diez y ocho vie-
jas almirantes austriacos tuvieron que pasar a retiro.

Horthy es hoy el regente de Hungria.

Volviendo a la noche pasada en la red, estoy convencido de que
no habria logrado zafarme de mis enemigos a no ser por la
ofensiva do Horthy, que perturbd y enervo a los italianos.

Bombas de profundidad.

(Entre Malta y Pantellaria, en momentos de dificultad
con los Diesel, se aparece un convoy, tres vapores y nume-
rosos torpederos y patrulleros a motor. Valentiner torpe-
dea con éxito al vapor mayor y se sumerge. Se produce
naturalmente la persecucion con bombas submarinas, sin ma-
yor eficacia, y cuando las cosas parecen calmarse, el subma-
rino se asoma a ver).

Subo a nueve metros y siento un escalofrio:  Procedentes
de la direccién de Malta toda una fila de barcos veloces a motor
se precipitan a todo andar sobre nosotros levantando enormes
olas espumeantes. No hay més que...

Un golpe me lanzé a la amurada.. una granada. Por el
través del quiosco. ..

— Sumergirse a gran profundidad!

(Via de agua?... Espero...; no hay nada.

Cuando estuve bastante repuesto de la explosion, que me
habia cortado el aliento, para poner orden en mis pensamientos,
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estibamos bajando, paralizadas aun de espanto, por los 70 me-
tros.

Era arriesgado. Bajo esa presion el casco submarino co-
menzaba a crujir.

Luego reflexioné: ;de donde, de donde diablo podia venir
esa granada? Los barcos estaban lejos aun.. ; no habia ilusién
posible..., no habia el menor barco en proximidad.

Y no hay duda de que era una granada poderosa.

Habia perdido todo valor y queria hacerme chiquitito...

De repente comprendi: Era un aviador, seguramente, el que
la habia lanzado.

Claro. No habia podido verlo. Con el periscopio no podia
ver para arriba. (Fue recién mas tarde que se los perfeccionod
en ese sentido).

El casco submarino crujia, impresion muy poco agradable.

Por otra parte un avion no me habria molestado al punto de
hacerme bajar hasta los 70 metros. Un avion no ve al subma-
rino mas que cuando navega a 9 metros. No; eran los barcos a
motor los que me preocupaban. Sabia entre otras cosas que desde
algun tiempo la FEntente equipaba barcos de este tipo con unos
escuchadores de invencion americana. Estos barcos remolcan un
aparato suspendido a gran profundidad por un cable, con el que
trasmite los ruidos mas ligeros.

Sabido es que en inmersion no se puede parar; hay que mar-
char constantemente, y eso hace ruido.

Por de pronto traté de desacoplar todos los aparatos que emi-
tieran ruido. Los ventiladores que tan utiles son para purificar
el aire; respirariamos algin carbonico. El compas giroscopico;
gobernabamos provisionalmente con nuestro deficiente compas
magnético. La maquina solo andaria lo necesario para permi-
tirnos gobernar en inmersion.

Calculaba que los barcos debian estar ahora encima de nos-
otros.

Estaban: El primer golpe retumbo al punto de temblar todo
el barco. jA4 pesar de todo me habian ubicado!

Premmm... hizo la detonacion siguiente..., y la tercera, la
cuarta, la quinta...

Desarmados, indefensos, anddbamos a tientas por las profun-
didades. ..

Esta vez la detonacion fue mas lejana.

Nuevos golpes tronaban sin cesar...
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Por fin todo volvio a la calma. Tomé mi decision: si de
aqui una hora no recibo mas granadas, salgo a la superficie.

Precisamente entonces, nuevo golpe. Y muy particularmente
proximo.

Durante cuatro horas nos vimos asi bombardeados, cuatro
horas.

Si al menos hubiese marejada. Sabia que con marejada los
escuchadores no daban resultado...

i-....fff FFFPPPPRRRREMMMMM... ; otra granada!

En el cuarto de maquinas mi gente suda sangre y agua.
Cambian tes tapas de cilindros que han saltado. Trabajo duro y
rudo en esta atmoésfera envenenada.

Mi bateria estaba casi agotada. jMe acordé del U 3! En
otra ocasion, en el golfo de Finlandia, me habia ocurrido algo
analogo.

Repeti varias veces mi calculo y constaté que seria indispen-
sable emerger a las once de la noche.

A pesar de todas mis precauciones, y de la profundidad a
que navegdbamos, no logré deshacerme de la vigilancia. Siempre
nuevas granadas, hasta la noche. La luna se pondra a las nueve,
Juego estara oscuro. No hay mas que hacer: A las diez en punto
salgo a la superficie.

Hice dejar al barco la minima flotabilidad, la necesaria para
emerger apenas con quiosco y cubierta. Las dotaciones de piezas
corrieron a su puesto, listas a cobrar caramente nuestras vidas.

Noche oscura y brumosa. Con todo reconocemos con espanto
a un barco, muy cerca.

—Dios mio!, dice el oficial de guardia.

—Psitt!, le hago. jEstamos tan cerca que debe oirse cual-
quier palabra!

Transmito a las piezas: -—~No tirar a no ser que tire el, o se
nos venga encima. Lays culatas se cierran sin ruido.

Oigo que mi corazén late como un martillo a vapor. Ahora
es la vida o la muerte.

Mis ojos estdn cansados: no veo ya del barco més que una
silueta... ;0 es que se ha alejado?

Lentamente, con lentitud infinita, la diabodlica silueta es roida
por la. bruma, que concluye por tragarsela.. . jSalvados! jsalvados
una vez mas!... jPor un cuarto de hora, una hora, una noche,
una semana?... | Qué importal... ;Salvados!



Cronica nacional

Fallecimiento del Dr. José Figueroa Alcorta.

Con el fallecimiento del Dr. José Figueroa Alcorta, ocurrido
el 28 de diciembre, pierde el pais uno de sus hijos ilustres, no
solo por los eminentes servicios que le prestara desde las altas
magistraturas, sino también por el valor excepcional de sus vir-
tudes. Las ceremonias a que dio lugar adquirieron excepcionales
proporciones y una densa columna popular acompaiido al féretro,
en muda demostraciéon de duelo y de respeto.

Los discursos mortuorios y la cronica de los diarios hicieron
su elogio y destacaron con el debido relieve su larga actuacion de
hombro publico. En las paginas del Boletin recordaremos tnica-
mente un episodio de la misma, que se relaciona con la marina
y que ha sido muy generalmente olvidado.

Hacia el afo 1910 el horizonte internacional se habia nu-
blado como consecuencia de los armamentos de uno de los paises
vecinos, que se habia incorporado unidades navales de gran po-
der - los primeros dreadnoughts en Sud América -. Asumieron
cariz amenazante diversas cuestiones dormidas, como la jurisdic-
cion de las aguas en el estuario y la posesion de Martin Garcia,
y las relaciones con ese pais pusiéronse muy tirantes.

A pesar de los peligros que entrafiaba aquel desequilibrio na-
val, la opiniéon se mostraba reacia entre nosotros al llamado arma-
mentismo, y el Presidente, Figueroa Alcorta, convocé a una re-
union de notables para escuchar opiniones. El magno Consejo
fue casi undnime en repudiar el proyecto de renovar la escuadra.

No obstante todo el peso de esta opinidbn, que se sumaba
a la popular en forma irresistible, el Presidente decidi6 armar al
pais. Y asi lo hizo, librando una verdadera batalla con la opi-
ni6n: prueba notable de clarividencia, caracter y perseverancia,
que puede asegurarse nos evitd una guerra.

Accidente de aviacién.
Por tercera vez en un corto lapso de tiempo se enlutan nues-
tra aviacion y nuestra marina. El 24 de diciembre volando a es-
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casa altura sobre el Puerto Nuevo de la Capital, se precipitd a
tierra, por causas no bien conocidas, el avion que piloteaba el al-
férez de navio Luis Bello, llevando de pasajero al alférez de na-
vio José Raul Fagalde. El aparato se destrozd, y ambos oficiales
sufrieron heridas mortales. El tragico accidente ocurri6 a corta
distancia del amarradero del buque escuela espafiol Sebastiin El
canoy, muchos de cuyos tripulantes lo presenciaron.

Al sepelio de los aviadores, ademds de sus camaradas y ami-
gos, concurrieron el comandante y oficiales del buque espafiol, el
ministro de marina y delegaciones de todos los institutos y cen-
tros aeronauticos. Hablaron por el Centro Naval el alférez de
navio Rumbo, por el ministerio el teniente de navio Portillo,
y por sus camaradas de promocién, de Punta Indio y Puerto Bel-
grano los alféreces Rivero Olazabal, Mallea y Chamorro.

Almuerzo de camaraderia.

El 13 de febrero se realizd - por segunda vez durante el ac-
tual Gobierno - la fiesta anual de camaraderia de los oficiales del
Ejército y Armada.

Almuerzo de camaraderia
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Consistid en un almuerzo criollo, al que asistieron el Exmo.
Sr. Presidente y sus ministros de Guerra y Marina. Servido en
el amplio patio cubierto de la Escuela de Mecanica de la Armada,
- lleno en su totalidad, mas de 1200 comensales - y favorecido por
un tiempo excepcional, resultd una escena llena de vida y ani-
macién, de la que guardaran grato recuerdo sus participantes.
De ella dan alguna idea las fotografias que publicaron diarios y
periddicos.

Hablaron los ministros de Marina y de Guerra y el Presi-
dente, aprovechando éste de la oportunidad para despedirse de
las fuerzas armadas. Y, por tratarse de las postrimerias del Go-
bierno de hecho surgido de la revolucion del 6 de setiembre 1930,
los discursos abundaron en conceptos doctrinarios que les impar-
tieron especial significado.

Por falta de espacio transcribimos aqui tUnicamente el del
ministro de Marina.

Discurso del sefior ministro de Marina—

Hace poco mas de un afio, por iniciativa del Centro Naval,
se reunian en este mismo local, en una comida que como la de hoy
era presidida por el jefe supremo de los ejércitos de mar y tie-
rra, teniente general Uriburu, un crecido nimero de jefes y ofi-
ciales de la Armada.

Aquella fiesta que, por el nimero y calidad de sus adheren-
tes no tenia precedentes en los anales de nuestra Marina - reali-
zada en instantes de ansiosa expectativa para el pais - puso de
relieve el alto espiritu de cuerpo y unidad de pensamiento rei-
nante en sus filas, de que, a diario, ha seguido dando pruebas.

Hoy la presencia de nuestros camaradas del ejército en el
mismo marco, en momentos en que las aspiraciones expresadas
aquel dia son hermosas realidades, exterioriza la estrecha cordia-
lidad de ambas instituciones al llegar al final de la jornada, con
la satisfaccion serena del deber cumplido para con la patria.

Al dia siguiente de la revolucion, versiones maliciosas pro-
paladas en voz baja, intentaron crear un ambiente de intranqui-
lidal cuyo fin se puso en evidencia al producirse las asonadas, do-
minadas apenas de haberse conocido, que son del dominio publi-
co, las que, no sbélo no llegaron a perturbar la opinion general del
pais, sino que fueron unanimemente condenadas, dejando, como
unico activo para sus actores, la responsabilidad del crimen ale-
voso y el dafio real al crédito de la Nacion en el extranjero donde
no faltaron interesados en presentarnos arrastrados en la pen-
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diente de los pronunciamientos militares que dieron, en el siglo
pasado, ingrata fama al continente sudamericano.

La realidad meridiana es otra bien distinta: las institucio-
nes armadas, hoy moral mente mas fuertes que nunca, han per-
manecido inconmovibles en el mantenimiento de la fe jurada al
Gobierno y esa conducta, puesta a prueba durante la tormenta
que hemos atravesado, es - digamoslo bien alto - herencia de gran
valor moral que arranca en el credo de aquellos militares que nos
dieron patria, reavivado y fortificado en la severa y rigida edu-
cacion de nuestros institutos militares y navales cuyo prestigio
hoy nadie discute, ya que millares de hijos del pueblo acuden a
ellos anualmente desde todos los ambientes del pais y de distin-
tos medios sociales.

Amalgamanse asi, en el crisol de sus limpidas tradiciones,
los llamados a mantenerlas cumpliendo abnegadamente su mision,
que no consiste tan solo en la defensa de la integridad material
del Estado, sino también en mantener intacto el patrimonio del
honor nacional, que nuestros antepasados nos legaron y que el
6 de setiembre nos devolvido cuando ya hasta el aire mismo de la
patria se habia hecho irrespirable.

Por eso, sefiores oficiales, esa guardia de honor que os fue
confiada debe mantenerse. Estamos en presencia de una propa-
ganda anarquica que trata de apoderarse del pais hiriendo de
muerte nuestros mas arraigados sentimientos, peligro cuya proce-
dencia ha sido varias veces denunciada al buen sentido del pue-
blo que siente, por tales doctrinas, natural repugnancia y reclama
se le defienda de ellas para continuar en el trabajo tranquilo y
fecundo, Unica senda por la que ha de llegar a su seguro bien-
estar.

Tiene esta hermosa reunion un significado simbdlico... Es-
crita queda en el libro de oro de la historia una gran péagina.
En estos instantes en que estamos aqui reunidos, dicha pagina
ha de doblarse y es sobre el significado que ella contiene que de-
bemos meditar, aun cuando el ambiente aparente de esta fiesta sea
solamente de alegre y franca camaraderia...

Los que mas tarde escruten en sus lineas, percibirdn la obra
fecunda de la revoluciéon, tan vasta y completa que alcanza en
esencia a todas las actividades de la Nacion. El juicio que de esa
labor emane pertenece al dominio de la historia, pero es desde
ahora visible una caracteristica nitidamente destacable: la unidad
de propositos, la rectitud inflexible en el pensamiento que les
anim6 y un puro y ardiente patriotismo obedeciendo a una vo-
luntad que no ha tolerado un desvio ni concebido un desmayo.
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Ha cumplido, pues, el general Uriburu, con lo que prometid
al pueblo el mismo dia de la revoluciébn y nadie puede sentirse
engafiado. Su norma es una, desde el primer momento y para
probarlo bastara recordar dos de los parrafos del manifiesto de
aquella histérica fecha:

Como jefe del ejército revolucionario decia en el primero:

“Al apelar a la fuerza para libertar a la Nacion de ese régimen
ominoso lo hacemos inspirados en un alto y generoso ideal; les he-
chos demostrardn que no nos guia otro propoésito que el bien de la
Nacion”

Y agregaba mas adelante:

“Y desde entonces, sin embargo, digamos bien claramente,
que para asegurar el orden y la normalidad el gobierno provisio-
nal procederd con prudencia, pero con inquebrantable energia,

porque el pais ha sufrido demasiado para que el sacrificio sea
estéril”.

Pues bien, sefiores, no es necesaria mucha reflexion para
comprender que no eran aquéllas vanas promesas. Era la palabra
de un soldado y de un patriota y como tal no se apartd jamas de
ellas.

Pocos han de ser en la historia los ejemplos de un jefe de
una revolucion triunfante que llegue como el general Uriburu al
final de la jornada sin desviarse un solo instante de la linea tra-
zada aunque jcuan facil le hubiera sido sortear los obstaculos que
se le presentaban en vez de vencerlos de frente!... Si no lo hizo
fue porque para él no existi6 ni pudo existir otro norte que el
bien de la patria!

Excelentisimo sefior Presidente: vuelven a nuestros corazo-
nes las emociones vividas hace menos de 18 meses, cuando ya es-
tamos a la vista, del puerto ansiado y ha llegado el momento de
fondear el ancla y abandonar el puente.

Al piloto que supo entonces evitar el naufragio inminente y
conducir a buen puerto la nave de la patria - no importa, cuales
fueran los escollos y peligros que acecharan su proa - llegue, con
mis palabras, el aplauso de los marinos, anénimos colaboradores
de su obra, anticipandose al juicio del pueblo en su sentimiento
de gratitud patridtica y de profundo afecto.

La Marina, a la que interpretd en todo momento desde su
elevado cargo, honrase ahora en ponerse de pie para elevar su
copa por la. ventura personal de tan ilustre jefe.
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El “Pueyrredon'.

Después de varios aflos de trabajo la base naval de Puerto Bel-
grano ha dado fin a los trabajos de modernizacion del Pueyrre-
don, dejandolo listo para su reincorporacion a la escuadra, pre-
vias las pruebas generales de sus nuevos mecanismos.

Esta modernizacién se hizo siguiendo las mismas lineas de
las del Belgrano, renovado recientemente en astilleros italianos.
En el Arsenal Naval Buenos Aires se esta haciendo algo pare-
cido con el San Martin. Por ultimo, en cuanto al Garibaldi,
cuarto de la seric de cruceros de mas de 30 afos de edad, y
el més antiguo de todos ellos, fue radiado recientemente y con-
ducido a Puerto Belgrano.

Ecos de la visita del “Sebastian Elcano"

Después de su escala de fin de afio en el puerto de la Capi-
tal, donde fue tan agasajado de todos el buque-escuela, y muy
especialmente por la, colectividad espafiola, partid6 a principios
do enero para Bahia Blanca antes de emprender la travesia del
Atlantico y el regreso a su Patria.
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Entre los actos realizados durante su estada en Buenos
Aires recordaremos la colocacion de coronas de flores naturales
al pie de los monumentos a San Martin y a Juan de Garay.

Y en ocasion del banquete con que el Sr. Ministro de Marina
obsequid al comandante y oficiales del buque-escuela de Espaiia
cambiaronse los conceptuosos brindis que transcribimos:

Del Ministro de Marina—

La llegada de buques escuclas a las aguas del puerto de Bue-
nos Aires siempre son gratas al espiritu del pueblo argentino
y a los sentimientos del personal de su marina, y con la presen-
cia del Sebastian de Elcano cobra el singular relieve a que le dan
derecho el pabellon que luce en sus palos y el del insigne nave-
gante que le dio su nombre.

Nuestra patria. intimamente ligada a la vuestra por la ac-
cion de los descubridores y conquistadores, ha recibido en todas
las épocas el aporte de su sangre generosa, conservando con el
tesoro de su idioma grandes virtudes raciales que nos muestran
como pueblo.

De ahi la satisfaccion de tener sentados en esta mesa - que
bien puede llamarse familiar - a los representantes navales de Es-
pafia, herederos de las glorias de quienes descubrieron. Doblaron
e incorporaron a la civilizacion la mayor parte del continente
americano que, en la presente época de graves problemas que
atentan la estabilidad social y econdmica del mundo, ha podido
oponerle los beneficios de la riqueza incontenible de su progreso
en ambiente de paz y de trabajo.

Ademas de estas nobilisimas credenciales existen otras que
obligan a la gratitud de una fraternidad indestructible entre las
dos naciones.

Sefior comandante y oficiales del Sebastian de Elcano:

En estos dias, en que la humanidad cristiana celebra la fies-
ta tradicional de los hogares, yo os deseo, intimamente, en nom-
bre de la marina argentina que el afecto con que el pueblo ar-
gentino os recibe diga elocuentemente que os encontrdis en vues-
tra propia casa.

Sefiores: brindo por la marina espafiola, cuyas gloriosas tra-
diciones. inseparables de los episodios mas salientes de la historia
naval del mundo, evidenciaron siempre las virtudes cardinales de
la raza: audacia en la concepciébn de sus empresas; abnegacion
ilimitada en la ejecucion; nobleza y caballerosidad en todos y ca-
da uno de sus actos.
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Del capitan de fragata. Cortijo—

Sélo breves horas de estancia en la gran Republica Argen-
tina y ya recibimos elevadas muestras de vuestro halago generoso
y cordial, afecto tan intimo y sentido como esperado por nosotros,
que no en balde los lazos gloriosos de la tradicion nos unen con
vinculos inextinguibles.

Como bien elocuentemente habéis manifestado, somos todos
uno, por la sangre, por las costumbres, por la fe, por todo cuanto
sirve de distintivo a una raza, y estos sentimientos han de per-
durar por encima de todas las contingencias de los tiempos, poi-
que inquebrantables son los lazos que nos unen.

La madre patria os envia por mi conducto su saludo emocio-
nado y cordial. Abrazo inmenso y afectuoso este que a nuestro
arribo damos a tan ilustres compafieros de armas. El viejo tronco
que a tantas y a tan grandes naciones dio vida, contempla orgu-
lloso vuestra lozana y pujante prosperidad; algo de que todos
somos participes y solidarios, porque no podemos olvidar que
nuestras glorias han sido las vuestras, fueron las de nuestros pa-
dres, durante largos siglos, y son la esencia intima y recogida
de nuestro ser, de nuestras tradiciones y de nuestras esperanzas.

Yo quiero expresaros, excelentisimo sefior, como en el co-
razén y en el pensamiento acrecen de dia en dia aquellas afini-
dades sentimentales que han formado de nosotros una extensa
familia, que con amplio y hondo sentido de fraternidad es la gran
esperanza de nuestros pueblos y la alta mision civilizadora que
habremos de cumplir en las edades venideras.

Y ahora, en V. E. saludo a la marina hermana y brindo
por ella, y al par que con emocionada efusion os reitero nuestra
mas viva gratitud, hago votos por la prosperidad material y moral
de esta gran Nacion, que a través de los tiempos ha dado mues-
tras imperecederas del genio de la raza y de su heroica gran-
deza.

Nuestros submarinos.

Segun informaciones periodisticas el Santa Fe realizd en no-
viembre, en proximidad de Tarento, pruebas de velocidad en su-
perficie y en inmersion, logrando respectivamente 17,6 nudos (con
so6lo 9|10 de la potencia) y 9,75 nudos. Navegd durante 24 ho-
ras a maxima velocidad y se sumergié sin previa preparacion a
75 metros.

El segundo de nuestros submarinos, el Salta, fue lanzado re-
cientemente (15 enero), y el Santiago del Estero lo sera en marzo
o abril, calculandose que los tres podran estar entre nosotros para
fines del afio en curso,
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La velocidad maxima de estos barcos sera 18 nudos en su-
perficie y 10 en inmersién, con el radio de accidon considerable
de 9000 millas. Ocho tubos lanzatorpedos, un cafion de 10 cm.
y varias ametralladoras. Tardaran 45 segundos en sumergirse
y podran navegar a la profundidad de 100 metros.

El transporte Chaco, al mando del teniente de navio Félix
Starszy, salio el 10 de febrero para Genova (con escalas en Ba-
hia y Céadiz), conduciendo los tripulaciones destinadas a los sub-
marinos, a saber 26 hombres por cada uno. De Genova seguira
el barco para Gran Bretafia y Alemania, a fin de embarcar per-
trechos y materiales adquiridos para la escuadra.

Se aprovecha asimismo el viaje del transporte para devolver
a sus paises de origen cantidad de individuos de ideas disolven-
tes que constituian un elemento indeseable entre nosotros.

Eco de la visita del “Jeanne d’Arc“

Saludo de bienvenida de la "Sarmiento' a su colega de la marina francesa

Escuela superior de Guerra para la Armada.

Con fecha 4 de julio de 1931 el gobierno provisional designd
una comision encargada de proyectar las reformas que conside-
rara conveniente introducir en los servicios navales de la marina
de guerra. Con respecto a la organizaciéon del personal superior
de la armada, la comision aludida llegd a la conclusion de que
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era necesario establecer un organismo cuya principal mision fuera
la de uniformar la accion de los jefes para poder obtener el ma-
ximo de eficiencia militar y de esfuerzo exigibles en cada caso.

De acuerdo con esta opiniéon, el P. E. subscribi6 un decreto
disponiendo la creacion de la Escuela Superior de Guerra para
oficiales superiores y jefes del cuerpo general. El Ministerio de
Marina se encargara de proyectar su organizacion y programa
de conformidad con los estudios y antecedentes, disponibles.

A los cursos de la escuela que se crea por el decreto concu-
rriran los oficiales almirantes, capitanes de navio y capitanes de
fragata con alguna antigiiedad en el grado.

Modificaciones en la organizacion del personal subalterno

El mecanismo cada vez mas complicado de las unidades na-
vales exige personal con larga practica en su manejo, con lo que
resulta excesivo el porcentaje actual (60 o|o) de conscriptos en
las tripulaciones de nuestros buques de guerra.

So considera necesario reducir a 30 este porcentaje, lo que
se ird realizando en el curso de tres afios.

Por otra parte el aumento del porcentaje del personal con-
tratado estaria, del punto de vista financiero, en pugna con la
actual necesidad de economias, por mas que el conscripto, aparte
lo minimo de su sueldo, irrogue el mismo gasto que un marinero
avezado, en vestuario, alimentacion, etc.

Para evitar el aumento de gastos se ha creado recientemente
(21 enero) una jerarquia inferior en el personal subalterno,
contratado, la de marinero de 29 con sueldo de 70 $.

Este afio se incorporaran, pues, uno,s 1000 conscriptos menos,
quedando fijado en 5000 el nimero total de conscriptos que asig-
na el presupuesto. Se calcula que unos 600 a 700 marineros
haran sus veces con mayor eficacia y menor costo.

Otro decreto de igual fecha suprime la Escuela Preparato-
ria, que funcionaba en Martin Garcia y preparaba alumnos para
las Escuelas de Especialidades.

Otro crea en el escalafon del personal subalterno una je-
rarquia superior a las existentes, la la de suboficial mayor, con
sueldo de 500 $, abriendo asi horizontes a mucho personal anti-
guo y meritorio.

Por tltimo, en la Escuela de Pilotos y Maquinistas Navales
se ha suprimido el ingreso por este afo, en vista de haber ac-
tualmente plétora de estos profesionales.



248 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

Recordando embarque en la “Sarmiento"

El 5 de febrero realizéose en un restaurant de esta capital una
reunion simpatica por los moéviles que la inspiraron. El sefior
vicealmirante Daireaux, que fuera comandante de la fragata es-
cuela Presidente Sarmiento, reunid, en oportunidad de cumplir
les 20 afios de su incorporacion a bordo, a los que entonces fueran
sus cadetes embarcados. A dicha reunion asistieron los actuales
exalumnos de entonces: Abelardo Pantin, Alberto Brunet, Julio
Miiller, Pedro Luisoni, Ismael Garcia Torres, Juan Rozas, Agustin
Pujol, Héctor Ratto, Juan Secco, Juan Asconapé y Washington
Basualdo.

Sociedad de Socorros mutuos del Ejercito y la Armada.

Esta vieja y meritoria institucion festejo el 26 de diciembre
sus bodas de oro inaugurando un nuevo y espacioso pantedén en
el cementerio del Oeste, y reuniendo luego a sus miembros en un
animado almuerzo de camaraderia.

El nuevo panteén fue bendecido por el capellan de la Ar-
mada, Bertoni Flores, quien celebr6 una misa a la que asistieron
los ministros de Guerra y Marina.

En el almuerzo ocuparon los sitios de honor el coronel An-
tonio Quiroga, Unico sobreviviente de la fundacion, los genera-
les Juarez, Alvarez y Vélez, los almirantes Blanco y Laure y otros
altos jefes.

Esta asociacion se fundd en 1880, por el coronel Fluguerto
Sotelo, y era entonces Panteon militar. A los cinco afios cambid
su nombre por el actual y amplié su esfera de actividades, pro-
gresando rapidamente. Actualmente cuenta con 1100 socios, de
los cuales 290 esposas e hijos de militares, y tiene un capital que
pasa del millén de pesos.

La Argentina en la Conferencia mundial del Desarme.

En importante discurso pronunciado el 17 de febrero, el
delegado argentino doctor Ernesto Bosch, expuso los puntos de
vista argentinos en el terreno del Desarme universal y formulo
algunas proposiciones concretas, principalmente una prohibien-
do considerar a las sustancias alimenticias como contrabando.
A continuacion reproducimos algunos parrafos del discurso.

Mostrando el pacifismo de la R. A.—

“La Republica Argentina s6lo mantiene un modesto ejér-
cito, todavia insuficiente para ejercer los deberes de policia de
un territorio de 2.800.000 kilometros cuadrados. Sus gastos de
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guerra sélo insumen el 6 por ciento de su presupuesto nacional,
y mientras decrecen éstos, acrecen los destinados a la instruc-
cion publica, a punto de que es para mi una satisfaccion reite-
rar ante vosotros la manifestacion que hicimos en la quinta
conferencia panamericana de Santiago de Chile, o sea que en
el presupuesto general de la Republica Argentina, para cada
soldado se cuentan dos maestros de escuela.

“La renuncia a los procedimientos violentos ha permitido
afianzar la fraternidad internacional en nuestro continente a
base de la reciproca confianza, que alejando recelos y suspica-
cias encuentra, su mejor exponente en el ejemplo de los pactos
de Mayo sobre equivalencia naval, celebrados entre la Argen-
tina y Chile en 1902, y cumplidos hasta su terminaciéon con en-
tera fidelidad.

“Inspirada nuestra Republica en idénticos propositos y
alentada por la seguridad pacifista que abriga nuestro ambien-
te internacional, prosigue la conclusion de nuevos acuerdos con
las cancillerias de Brasil y de Chile que permitan reducir atn
mas nuestras escasas fuerzas armadas.

“Mi gobierno, sefiores, dispuesto siempre a mantener y
prestigiar todo anhelo bien inspirado de armonia continental,
acaba de mediar con éxito en la reanudacion de relaciones de
Colombia y Ecuador, interrumpidas durante varios aflos, y al
presente con la misma fe y con igual teson fraterno, tramita
analoga mediacion entre Bolivia y Paraguay, tendiente a resta-
blecer sus vinculaciones diplomaticas.

Puntos de vista argentinos—

“La delegacion argentina veria desde luego con compla-
cencia se llegase a un acuerdo que permita realizar la abolicion
en las fuerzas de tierra, mar y aire de todos los elementos que
por su naturaleza estan esencialmente destinados a. la agresion,
completando dicho convenio por disposiciones eficaces que im-
pidan el empleo de sustancias quimicas y bacteriologicas, cuyo
uso repudia el progreso social.

“Paso ahora a exponer los puntos concretos que por el
momento presenta nuestra delegacion:

1° La delegacion argentina toma como base de discusion
el proyecto de convencion formulado por la comisién preparato-
ria del desarme.

2° La R. R. Argentina apoyara la implantacion de un con-
tralor internacional permanente de los armamentos en aplica-
cion de los acuerdos que aqui se concierten, sobre la base de que
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ese contralor sea aceptado unanimemente y sin reservas, y se
realice en forma practica con la amplitud que a juicio de la
conferencia sea compatible con la soberania de cada uno.

3° La R. Argentina propone que se concierte entre los pai-
ses no signatarios de los tratados de limitaciéon naval de Was-
hington y de Londres el compromiso de no construir o adquirir
buques de linea mayores de 10.000 toneladas, por tratarse de
elementos bélicos de caricter netamente ofensivo. Nuestro
pueblo, del mismo modo que los Estados signatarios de dichos
tratados, considera que si el problema naval no puede ser re-
suelto de un golpe serda menester buscar en cada caso solucio-
nes practicas y positivas que nos aproximen poco a poco al
ideal que todos persiguen.

4° La R. Argentina considera que una nocion, la del
contrabando de guerra, esta conferencia debe esforzarse, si no
por definir, al menos por precisarla de una manera positiva en
su parte mas esencial.

“La conflagracion de 1914 a 1918 ha demostrado que del
concepto que se tenga de aquella nocidon depende la vida de
las poblaciones civiles y la extension de las hostilidades a co-
marcas lejanas, y como consecuencia, lo que es mas grave, el
incremento del numero de beligerantes. La declaracion de
Londres de 1909 se propuso abarcar y resolver por completo
el problema en su integridad. La experiencia nos ha ensefiado
que tal cosa es imposible. La voradgine de la guerra arrastr6 la
endeble construccion, exclusivamente tedrica y complicada. El
problema debe afrontarse desde ese punto de vista mas simple
y elemental.

Con terrible evidencia, la guerra ha revelado que no hay
pais alguno que posea un caudal ilimitado e inagotable para la
subsistencia de su poblacion. Ninguno podria aspirar a domi-
nar a un posible adversario en ese terreno sin que esa arma
pueda volverse contra ¢él, y entonces surgiria siempre el es-
pectro del hambre para las poblaciones, el peligro del bloqueo
de las rutas y como conclusién inevitable la guerra submarina
ilimitada. Esta conferencia se propone la reducciéon o limita-
cion de los armamentos y también alejar los horrores de la gue-
rra cuando ella se nos apareciera, no obstante nuestros esfuer-
zos, como un hecho incoercible. Consecuente con estos propd-
sitos y con Jas ideas que acabo de expresar, la delegacion ar-
gentina se hace un honor en proponer a esta asamblea la con-
certacion de un acuerdo internacional mediante el cual los Es-
tados signatarios convengan en no considerar nunca como con-
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trabando determinadas sustancias alimenticias que la misma
convencion especificaria.

Excluir las sustancias alimenticias del contrabando, signi-
fica humanizar la guerra, del mismo modo que tiende a ello la
prohibicién del empleo de elementos bacteridlogos y gases as-
fixiantes. La delegacion argentina confia pues, en que esta
idea ha de contar con el apoyo unanime de las pequefias po-
tencias, los paises productores y los paises consumidores, los
pueblos que sufrieron el azote de la guerra y los pueblos que
aunque neutrales en las hostilidades no fueron ajenos a la con-
flagracion mundial, cuyas repercusiones de todo orden gra-
vitan y gravitaran durante mucho tiempo sobre el mundo en-
tero.

El navegante solitario argentino.

Es seguido con creciente interés de nuestro publico el
crucero solitario a través del Atlantico del conocido nadador
Vito Dumas, tripulante tnico del pequeiio Legh,

Salido de Vigo, fueron su ultima escala las islas de Cabo
Verde, con lo que lleva ya realizado la mitad del viaje.
La escala proxima es Pernambuco.
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Cronica Extranjera

ALEMANIA

Crucero de buques-escuela

Los buques-escuela Deutschland y Grossherzagin Elisabeth,
fragatas, pertenecientes a la “Liga de los buque-escuela germa-
nicos”, han iniciado sus cruceros de invierno al exterior.

Estas campafias duraran medio afio (168 dias), tendran re-
corridos de 15000 y 10000 millas respectivamente, y comprende-
ran pocas escalas. En lineas generales puede decirse que el
Deutschland recorrera el Atlantico hasta el Cabo de Buena Espe-
ranza, y que el Elisabeth visitara las Antillas.

Los grandes dirigibles.

Al tiempo que el mayor dirigible del mundo, el Akron, pro-
cedia en los E. U. a sus primeros vuelos de prueba, el Graf Zep-
pelin terminaba pnntualmente, con una ultima travesia Pernam-
buco-Friedrichshafen, la ejecucion de su programa de ultramar
para 1931.

Los seis viajes trasatlanticos sin escala entre Alemania y el
Brasil, realizados todas entre setiembre y octubre, constituyeron un
coronamiento digno de atencion: 42246 km. asi recorridos, segin
calendario y horario fijados con mucha anticipaciéon, en 476 h.
15 m. Los tiempos extremos habran sido de 70 h. 30 (menos de 3
dias) y de 99 h. 43 (més de cuatro) para unir a través del ecua-
dor los dos continentes. Estos viajes se habran hecho con cargas
mercantes dando réditos apreciables: pasajeros a mil ddlares cada
uno, correo recargado en unos 25 fr. cada 20 g.

A este respecto, experiencias de transporte combinado, utili-
zando en Europa los aviones de la Luft Hansa y en América los
del Sindicato Coéndor, habian permitido reducir a 6 dias el tiempo
del intercambio postal entre Rio de Janeiro y Berlin. Se recor-
dard que gracias al hidroavion de Mermoz la Aeropostal habia
obtenido en 1930 resultado mejor aun; pero fracasé al regreso, y
desde entonces nada parecido se intento ya.
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El hecho mas significativo, en esta comparacion, es sin duda
que, para el equipo francés del Latécoére a flotadores, tan soélo
cabia hablar de proeza y atrevimiento técnico, mientras que estos
viajes del Graf-Zeppelin dan la impresion de travesias normales.
No olvidamos, ciertamente, las numerosas catastrofes que jalonea-
ron el progreso del gran dirigible rigido. También sabemos del
costo muy elevado de los
servicios aéreos asegurados
por aeronaves de mas de
100000 m.> Pero es indu-
dable que en el estado actual
de las técnicas, uUnicamente
aeronaves asi son capaces
de una verdadera navegacion
transoceanica, no sometida a
una trayectoria tendida sino
libre de elegir ruta, y aun
de alargarla en 1000 6 1500
kilémetros si fuera preciso.

Se puede naturalmente
discutir la oportunidad eco-
némica de tales empresas.
Pero aun cuando no viéra-
mos en el Graf-Zeppelin mas
que un hermoso experimento,
habria que reconocer honra-
damente que se trata de ci-
fras impresionantes: 232 via-
jes, 3588 horas de wvuelo,
350000 km. de ruta cubier-
tos a razéon de una velocidad
comercial de 100 km., 8778
pasajeros fuera de tripula-
cion), 33 toneladas de mercaderia y 12 de correo transporta-

El Akron y su mastil de amarre movible.

das a través del mundo, y aun en un caso - se recordard - alrede-
dor del mundo.

En cuanto al dirigible Akron, ¢él no pretende rendimiento
econdmico alguno. Es el primero de los dos grandes cruceros
aéreos que se propuso la marina de los E.. U., y es preciso con-
venir en que su radio de accion probable - unos 15000 km. sin
escala -, combinado con una velocidad que nunca bajara de
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120 km. p. h., le permite asegurar tareas de exploracion lejana
que tienen positiva relacion con el dominio de los mares. El ra-
dio de accion depende naturalmente mucho de la velocidad de
ruta; a 60 nudos (111 km.) seria sélo de 12200 km., pero a 40
nudos (74 km.) podria llegar a 24100 km., sea casi el doble. Es
que, paralelamente, el consumo horario se habria reducido de 520
a 172 kg. Es en Sunnyvale, California, donde tendra el Akron
su base; su dominio futuro es, pues, el Pacifico.

El segundo crucero aéreo, muy parecido, se pondra proba-
blemente pronto en grados, en el cobertizo dejado libre por el
Akron.

Se podria pensar que una masa asi imponente, mucho menos
veloz que el avidn, resultaria en operaciones de guerra, demasiado
vulnerable para desempefiar mucho tiempo su papel. Nada mas
falaz que tal creencia. El Akron estda inflado con helio, y teme
tan poco al incendio que sus grupos motores han podido ubicarse
en el interior de la envuelta; estara defendido por seis puestos
multiples do ametralladoras pesadas que no dejan libre sector al-
guno de fuego; su rapidez de evolucidon en altura y su plafond,
por ultimo, contribuirian a tener fuera de alcance a los asal-
tantes.

Su equipo incluira 49 hombres, excluido el personal de avia-
cion. En el curso de uno de los primeros vuelos alz6 209 pasa-
jeros, el mayor numero que simultineamente se hayan elevado
a la vez en los aires.

(De L Illustration)

ESTADOS UNIDOS
Torpedos americanos sin rastro.

El torpedo comun, accionado por aire comprimido, tiene el
inconveniente de dejar una estela de burbujas que denuncia su
aproximacion y permite evitar el impacto.

Lord Jellicoe sefiala asi que muchos de sus acorazados elu-
dieron torpedos, en la batalla de Jutlandia, gracias a un golpe
brusco de timén.

Tendria pues muchas ventajas un torpedo sin estela, y haee
tiempo que se esta buscando la solucion del problema.

Los alemanes, en visperas del armisticio, habian llegado a un
modelo bastante satisfactorio. En Inglaterra se habian iniciado
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experiencias, pero parece que se¢ abandonaron. En Estados Uni-
dos, en cambio, se hacen en Newport (Rhode Island) ensayos que
se dice haber dado excelente resultado.

El torpedo se acciona por un motor eléctrico extra liviano
cuya corriente es provista por pilas también muy livianas. Ve-
locidad algo menor que la del tipo a aire comprimido, pero se
espera llegar a 30 nudos en un trayecto de 12000 yardas. Ve-
locidad constante, lo que constituye una superioridad sobre el
otro tipo, cuya velocidad disminuye durante el trayecto.

Otro invento americano interesante es un torpedo corto de
alto poder para uso con aviones torpederos. Este torpedo con-
tiene una carga explosiva excepcionalmente pesada y desarrolla
35 nudos, en un trayecto muy reducido, pero que basta para los

aviones. (De Revue Maritime, en 1932).

Formacion del oficial de marina mercante en los E. U.

Al impulso de sus leyes ultra proteccionistas, la marina
mercante de los E. U. adquiere importancia cada vez mayor, y el
problema de actualidad es, no ya el enorme costo del sostenimiento
de los servicios oficiales del Shipping Board, sino la formacion del
personal de oficiales.

El Proceedings de diciembre trae dos articulos sobre el tema.
De ellos extraemos los siguientes datos y opiniones.

Ante todo se considera alli que la actual situaciébn es muy
poco satisfactoria. Un 50 o|o de los oficiales son aun (afio 1930)
extranjeros naturalizados... Un 45 olo no han cursado escuela
nautica, es decir que han salido de la gente de proa (del fo-
recastle). So6lo un 15 o|o procede de los buques-escuela ameri-
canos.

En los E. U. esta ultima formacion se considera la tnica
mas o menos satisfactoria. El Gobierno nacional no tiene buque -
escuela, pero subvenciona los que tienen Nueva York, Filadelfia
y Boston. Pues bien, estos tres buques-escuela suman - juntos -
menos tonelaje que el de uno solo de los dos que posee el Lloyd
Norte Aleman! En todo puerto europeo se encuentran buques
de todo tipo, grandes y pequeios, empefiados en viajes de altura
para enseflanza y formacion de oficiales mercantes.

La insuficiencia en los E. U. de elementos para esta prepa-
racion es lo que condujo forzosamente a la admision en gran
escala de extranjeros y a su liberal naturalizacion,
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El problema, desde luego, abarca no sélo al oficial de cubier-
ta sino también al de maquinas, pues no se ha realizado en el
servicio mercante la fusion existente en la marina de guerra.

El Shipping Board hizo recientemente una encuesta acerca
de tres posibles sistemas:

1° Utilizar la Academia Naval de Annapolis afiadiendo el
necesario suplemento de alumnos. Solucién a descartar, pues ese
instituto tiene bastante que hacer con preparar oficiales nava-
les competentes, para derivarse a un campo extrafio de esfuerzo
educacional.

2° Creacion de una academia mercante nacional en tierra,
es decir algo como nuestro Escuela de Pilotos. (Entendemos que
éste es también el sistema seguido en Francia. Dar en tierra,
donde hay comodidad, la ensefianza necesaria, y dejar luego que
el tiempo de servicio abordo procure la practica). El autor del
primer articulo, un teniente de navio, rechaza de plano la idea,
aunque sus argumentos no son convincentes. Dice asi:

“Creo que los que propician una academia en tierra no se
dan debida cuenta de la clase de carrera para que deben pre-
parar al candidato, y parten de un concepto enteramente falso
acerca del cardcter de los que van a nuestros buques mercantes
como oficiales. Este concepto tiene gran afinidad con el que
actualmente llena la tierra con multitud de gente profunda en
libros pero somera en si misma, teoricos, académicos, en quienes
la educacion es una desgracia mas bien que una bendicion.

“Considérese el fin: El oficial de un buque mercante debe
ser un individuo de tipo Unico y sui generis. El que elija esta
carrera debe tener, ante todo, la vocacion del mar, rara cualidad
(o defecto) que permite a su poseedor disfrutar de la vida abor-
do, en las condicicnes no del todo ideales que presenta un barco
mercante. Todo el entrenamiento y esfuerzo educacional de-
berian tender hacia la acentuacion de esta caracteristica. Supo-
niendo que la teoria de la vida en el buque mercante pudiera en-
seflarse en una academia terrestre, la capacidad real para vivir y
disfrutar de esa vida sélo se conseguiria en el entrenamiento real
abordo y en el mar.

“Echemos una ojeada a la vida en un buque de carga de
13000 toneladas de desplazamiento crino los que forman la vasta
mayoria de una buena flota mercante. Su tripulacion de cu-
bierta constard de 3 oficiales, 6 0 7 marineros, un -carpintero
y un contramaestre. Los oficiales se turnan en las tres guar-
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dias, amén de sus obligaciones regulares. En puerto el 2° y 3er.
oficiales tienen generalmente que estar abordo de dia y alter-
narse en noche franca. (Algunas lineas tienen oficiales de no-
che, que se encargan de las guardias nocturnas en las primeras
noches de puerto). Pero estas permanencias en puerto son de
algo asi como una semana por cada seis u ocho de mar. En pro-
medio un 2° 6 3er. oficial no puede esperar mas de unos 15 a
20 dias de hogar por afio. Las licencias con goce de sueldo
y el servicio en tierra son cosas desconocidas. Cierto es que el
oficial es frecuentemente licenciado a tierra, cuando los asuntos
no marchan, pero sin sueldo. Los sistemas de pension son
raros.

“No hay la mas minima vida social abordo de un buque
de carga, ni podria haberla con el rechinar dia y noche de los
guinches. Raras veces se admiten visitas.

“Aunque los requisitos profesionales del oficial mercante
son mucho menos extensos y profundos que los de uno naval, su
atencion personal inmediata es exigida en forma mucho mds in-
tensa que en la marina, donde hay abundante cooperacion del
numeroso cuerpo de suboficiales. El oficial mercante tiene que
hacer mucho del trabajo que haria en la marina el personal
subalterno. Nada raro es que al partir el buque mercante de
algin puerto extranjero, la tripulacion estda en su totalidad inuti-
lizada por las libaciones, y que los tres oficiales tengan que lar-
gar y recoger las amarras, arriar y trincar las veinte o mads plu-
mas, y luego ir al timén hasta tanto se despejen los nobles ma-
rinantes.

“El primer oficial tiene a su cargo la limpieza y conserva-
cion de todo el buque fuera de la maquina, y ademas la estiva
y descarga del cargamento. Caracteristica esencial de un buen
primer oficial es su habilidad en la utilizacion de los mezquinos
materiales provistos para aparejar y mantener su barco. Busque
al hombre mas sucio de abordo, era una antigua y a menudo
acertada caracterizacion del primer oficial de un buque de carga,
pues frecuentemente tenia que calafatear, recorrer la jarcia o mez-
clar pinturas personalmente. Debe estar dotado de paciencia,
energia inagotable, intenso interés en su trabajo, iniciativa ins-
pirada, mente agil y fisico extraordinariamente curtido. Ahora
bien, un hombre de tales cualidades no va a la mar, a quedarse
en ella, si no estd lleno de un amor inextinguible por semejante
vida.
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“;Cambiar las condiciones de la vida de mar, dandole las
comodidades de la de tierra? (Y quién pagaria eso? Recuérdese
que en trafico maritimo tenemos que enfrentar la competicion del
mundo. No; bastantes jovenes hay en los E. U. que, tomados a
tiempo, antes de echarse a perder, se sentirian atraidos por esa
vida, con todas sus penurias e incomodidades. Muchachos libres
de domesticidad y llenos del espiritu de avenmtura, que se sienten
en casa dondequiera que estan, esos son los que deberian tomarse
temprano para entrenarlos y endurecerlos para la vida del mar.”

3° La tercera solucion, educacion y entrenamiento en los bu-
ques-escuela de los Estados, es la que preconizan ambos articulis-
tas. Es decir el sistema seguido actualmente, pero corregido de
sus principales defectos, a saber:

a) Tiempo excesivo en puerto nacional, con tan solo cortas
excursiones como de yachting veraniego. Los buques-escuela ex-
tranjoros se pasan casi todo el tiempo en el mar, lo que elimina
de plano el aspecto amateur de la profesion.

b) Los cursos duran actualmente solo dos afios, y con el
mezquino conocimiento del mar que proporcionan dan acceso di-
recto al titulo de 3er. oficial o tercer ayudante maquinista. Este pe-
riodo de mar es inferior en dos afios por lo menos al exigido a ca-
detes o aprendices mercantes de otros paises. En la practica, sin
embargo, los egresados no encuentran empleo antes de haberse
embarcado un afio por lo menos en algin rango inferior. Por otra
parte, en afios anteriores, las respectivas ordenanzas exigian de
los egresados un cierto tiempo de mar.

Para evitar que el egresado tenga que embolsarse su titulo y
someterse a la desagradable y a menudo humillante imposicion de
embarcarse con rango inferior para cumplir, mas o menos mala-
mente, con un requisito, lo razonable seria alargar en dos o tres
afios la duracion de los cursos.

El ideal seria un velero de unas 1500 toneladas, capaz de te-
ner comodamente unos 100 alumnos. Barca de cuatro palos, con
un Diesel auxiliar. Admision temprana, entre 15 y 17 afios, con
exigencia de dos afos de high school (nuestro Colegio Nacional).
La ensefianza seria exclusivamente practica: ‘“Saber hacer es me-
jor que saber explicar”

Convendria que los programas de primer afio fueran los mis-
mos para todos los cadetes durante el periodo de invierno del pri-
mer afio, separandose los Cadetes de cubierta y maquinas en el pe-
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riodo de verano, o sea de crucero. Para el segundo afio se trata-
ria de que los cadetes navegasen en las compafiias de navegacion
o trabajasen como aprendices de taller en astilleros. El tercer afio
se dedicaria en la academia (buque-escuela) a la instruccion avan-
zada y general.

FRANCIA
Minador “Pluton"

Se ha incorporado a la flota francesa un buque de tipo nove-
doso, al que se considera como un éxito: el minador Pluton.

Desplaza 530-530 tons. Dos hélices, movidas a turbina, le
imparten 32 nudos. Gran radio de accién e instalaciones previstas
para climas calidos, pues estaria probablemente destinado a ope-
rar por las naves de Oriente, como el famoso Wolf aleman en la
Guerra Mundial.

Sobre cuatro pares de rieles pueden almacenarse 300 minas,
que se fondeardn automdticamente arrastrandoles hacia popa por
medio de dos motores eléctricos susceptible de diversas veloci-
dades.

Son especialmente cuidadas las instalaciones de radio (6 es-
taciones para toda longitud de onda) y de sonda (aparato a ultra-
sonidos, que registra en forma continua la curva del fondo).

Este barco no tiene por ahora igual en marina alguna. El
inglés Adventure, aunque de mayor tonelaje, es menos rapido y
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poderoso; los alemanes no tienen minadores especiales, y los de los
americanos son menores y menos veloces.

Francia procedera a construir ahora otro minador de tipo
parecido pero algo mayor, cerca de 6000 tons.

Portahidroaviones “Comandante Testé"
Este barco lleva el nombre de un heroico oficial de marina.
Durante la guerra, el capitdn de fragata Testé, patrullando en

hidroavion en el Mar del Norte, sostuvo un rudo combate contra
aparatos alemanes. Herido muy gravemente en el vientre, tuvo
que acuatizar. Escapd a sus enemigos, que acudieran a captu-
rarlo, escondiéndose en su tanque de esencia, y logréo hacer co-
nocer su situacion a la base de que dependia soltando su ul-
tima paloma viajera, portadora del mensaje que ha quedado cé-
lebre en los anales de la Aviacion: "Oculto en el tanque de naf-
ta, voy a la deriva, moral excelente. Aparato hace agua por to-
dos lados. Viva la Francia"

Poco después, sin embargo, fue recogido por torpederos ale-
manes. Hecho asi prisionero, logré evadirse y, curado de la
herida, volvio a su puesto de combate.

En junio 1925, mientras se preparaba a un vuelo Francia-
Indias, sin escalas, encontr6 la muerte en un accidente de avia-
cion. Tenia 32 afos!

Los portaaviones existentes en las principales marinas estan
dispuestos para llevar a distancia - sea con la escuadra, sea en
mision aislada - un nimero mayor o menor de aparatos a ruedas,
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destinados a emprender vuelo desde cubierta, y a volver a po-
sarse en ella una vez cumplido su cometido.

Ahora bien, este concepto estd expuesto a una critica fun-
damental: En caso de falla de motor lejos del barco (a mas de
unos 30 km.) el aparato cae al mar y puede considerarse perdido.
Este riesgo, aceptable en tiempo de guerra, lo es mucho menos
en tiempo de paz, y constituye un tremendo handicap para el
avion de ruedas.

De ahi nacié la idea del porta-hidroaviones, destinado a re-
ducir considerablemente el riesgo, ya que el aparato que acua-
tice por fuerza mayor podrd probablemente sostenerse algun
tiempo a flote.

Desde hace afios se trata de buscar la solucion del avién
anfibio, provisto, para el decollage, de ruedas que larga una vez
fuera del casco, convirtiéndose asi en hidroavion gracias a los
flotadores que también lleva. Pero los resultados obtenidos no
se consideran aun suficientes.

El Testé responde al concento nuevo. Desplaza 10000 tone
ladas y desarrolla 20,5 nudos. Lleva escaso armamento (12 de
10 cm. y 8 de 3,7 cm.), pues no esta destinado a combatir. Es
alteroso y ventrudo, para poder almacenar su carga especial, y
por su plano se pareceria a una chata. Gran estabilidad de pla-
taforma, para las maniobras delicadas de izado de aparatos. Esta
maniobra se hace con 5 grias de gran alcance (dos a cada cos-
tado y una a popa), que a través de dos grandes escotillas sacan
a los aparatos del hangar los colocan a cubierta para montarles
las alas, y los transportan finalmente a las catapultas, que el
Testé posee en numero de cuatro.

En estas catapultas, de 20 m. de longitud, el carro del hidro-
avion es proyectado por aire comprimido a la velocidad de 90 km.
por hora.

Un inmenso hangar ocupa todo el barco debajo de la cu-
bierta superior, desde el palo de proa hasta la popa. Ciérralo
a popa una cortina de planchuela, que puede abrirse a voluntad
para la recepcion de los aparatos, recogidos sobre la plataforma
trasera.

A sus funciones de portahidroaviones agrega el Testé las
de taller y base flotante, no s6lo para hidroaviones, sino para to-
dos los barcos de una flota.

El Super “Ile de France“
En el astillero de Penhoet, Saint Nazaire, se construye para
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la flota mercante un barco que tendrd 70000 toneladas, que por
ahora se conoce con el nombre de Super-lle de France, y al que
se espera lanzar en la segunda mitad del afio en curso. Hoy por
hoy sera el mayor buque a flote, ya que se ha suspendido la cons-
truccion de los grandes paquetes ingleses de 73000 t.

Eslora 310 m.; manga 35. Doce cubiertas de las cuales 7 con-
tinuas, Comodidades para 2000 pasajeros (entre ellos 800 de 12),
Dotacion de 1400 hombres.

Propulsion turboeléctrica: 160000 HP. en cuatro ejes. Su-
perficie del calderas 35 x 32 m.2

La velocidad no se conoce alin, pero se asegura que cruzara
el Atlantico en mucho menos de cinco dias.

Como dato ilustrativo de dimensiones, cabe consignar que la
cocina ocupa una superficie de 50 x 35 m.2

El Museo de la Marina.

Un articulo de L'llustration, 16 enero, se ocupa de este mu-
seo, creado en 1752 dentro el Louvre, que contiene rica coleccion
do cuadros, modelos y albums.

Su situacion parece a la de nuestro Museo Naval en que
so encuentra estrecho por falta de espacio y en que a su vez limita
la expansiéon de otros salones y dependencias, razéon por la cual
se proyectd recientemente, una vez mas, trasladarlo a cualquier
parte fuera del Louvre, como huésped incomodo.

Submarinos franceses.

Se espera que el nuevo submarino francés Espoir, botado
al agua en Cherburgo hace pocos dias, exceda de los 20 nudos
de velocidad en superficie, y con este motivo se considera ya
como el submarino mas rapido del mundo.

Desde la guerra la tendencia en la Marina Inglesa ha sido
reducir la velocidad en el submarino. Las seis unidades tipo
Otus y los seis Parthan se proyectaron para 17,5 millas; el Oberon,
que precedid a éstos, desarrolla 15 solamente. El submarino cru-
cero X-1, de 1921, tiene 19,5 nudos de velocidad.

En la actualidad, las autoridades navales francesas tienen
la obsesion de la velocidad, y tanto en sus buques mosquitos,
como en sus ultimos super-destructores se trata, evidentemente,
de alcanzar un record en velocidad, principio que parece seguirse
con los nuevos submarinos.

En el submarino, el valor relativo de la velocidad en super-
ficie es menor que en cualquier otro tipo de buque de superficie.
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La velocidad en inmersién es ya otra cosa, y si ésta pudiera au-
mentarse las ventajas que con ello se lograria serian muy gran-
des. En este respecto la Marina inglesa no ha pasado del promedio
de nueve nudos desde hace veinte afios.

Otro punto que no debe perderse de vista es el riesgo que
corre el submarino de ser descubierto por la agitacion de las
aguas desplazadas. También seria un peligro la inmersion rapida
debido a la posibilidad de alcanzar involuntariamente demasiada
profundidad, con el consiguiente exceso de presion de agua en
el casco, lo cual parece haber sido la causa de la pérdida del sub-
marino K-5 hace algunos afios. Podra aducirse que no es nece-
sario tomar profundidad a toda fuerza; pero en tiempo de guerra
puede darse el caso, y en todo tiempo la tentacion es, grande.

Volviendo al Espoir, este buque es el primero de una serie
de seis similares que habran de ponerse a flote. El ultimo Anua-
rio sobre las flotas de guerra del mundo muestra que Francia tiene
56 submarinos en construccion, y solo cuatro menos que Inglate-
rra construidos o en construccion. No es de extrafiar que en el
programa en ejecuciéon no figure ningun submarino, ya que con
todas las unidades hoy en astillero tiene suficiente mano de obra
para los doce meses proximos. Es verdaderamente curioso, por el
cambio que en la Historia significa, el que Inglaterra acepte ahora
con ecuanimidad la superioridad de Francia en las armas moder-
nas de la guerra: el submarino y la aviaciéon. Si este espiritu de
transigencia estd justificado, solo el futuro puede decirlo; lo cierto
es que hoy en dia Inglaterra, mas necesitada que nunca del mar
para vivir, se encuentra en situacion de inferioridad en cuanto a
su capacidad para mantener libres sus comunicaciones maritimas.

De todos modos, la superioridad de Francia en submarinos
surgirda prominente en la proxima Conferencia General del Desar-
me, como ya  hemos podido leerlo  entre lineas en las declara-
ciones que el  gobierno francés ha  hecho en beneficio de otras
potencias navales, adelantandose a los acontecimientos.

(Naval and Military Record).

GRAN BRETANA

La tragedia del “M 2¢

Con ansiedad y dolor se enterdé el mundo de la nueva tra-
gedia de submarino, la desaparicion del “M2" en unas maniobras
cerca de Portland, y de su larga busqueda por el fondo del mar,
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en region de océano bravia; sembrada de buques hundidos durante
la guerra, hasta que el Almirantazgo hubo de dar por perdida
a la tripulacion toda y hasta que se ubico por fin el casco, aun-
que renunciando por ahora a extraerlo.

Producciéon mundial de buques mercantes en 1930

De urna reciente estadistica del Lloyd’s Register extracmos los
siguientes datos relativos al afio 1930.

El tonelaje total construido en el afio fue 2 890 000, inferior
aun en casi 400000 al de anteguerra (afio 1913), aunque va cre-
ciendo a razén de 100000 por afio.

De este tonelaje de construccion corresponde ligeramente
mas de la mitad (1522000) al Reino Unido; 250000 a Alemania,
186000 a Holanda, 164000 al Japon, y cifras gradualmente me-
nores a E. Unidos, Dinamarca, Suecia, Francia (81000), Italia
(71000), etc.

En cuanto a tipos de propulsion, va a la cabeza el motor, con
1 583 000 tons., frente a las 1 252 000 t. de buques a vapor. Es in-
teresante consignar que los ftanques petroleros ocupan el 37 o|o
del total construido en 1930 en Inglaterra, o sea 555000 t., frente
a 107000 t. de buques a turbinas (16 buques) y 28000 de vapores
con calderas a petroleo. Es considerable la marcha ascendente de
la construccion de buques a motor.

El buque mayor lanzado en el afio es el vapor a turbina Em-
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press of Britain, de 42000 t. También se lanzdé en Inglaterra el
mayor buque a motor del mundo, el Warwick Castle, de 21000 t.

Los centros britinicos de produccion, son, por orden de
importancia: Clyde, Tyne, Wear, Belfast y Tees.

De la produccion inglesa ha aumentado considerablemente
el porcentaje destinado al extranjero.

En el resto del mundo la construccién de buques a motor es
inferior a la de vapores.

Cuatrocientas millas por hora.

El 29 de set, el Flight lieut. Stainforth super6, en aguas
de Southampton, el propio record de velocidad, con un vuelo a
razon de 408,8 millas por hora, computado en cuatro corridas
sobre un trecho medido de 3 km.

Aparato empleado: el Supermaine S6B, con maquina Rolls-
Eoyce.

Potencia aérea de las principales naciones.

Pese a las recientes controversias emergentes del fracaso de
un grupo de aeroplanos del ejército en hundir con bombas al
viejo vapor Mount Shasta, el desarrollo de los servicios militares
del aire progresa constantemente entre las grandes potencias, apro-
vechandose al parecer de la relativa indiferencia prestada a esta
rama de armamentos en las recientes conferencias internacionales.

Un reciente estudio de Carl Byoir, tendiente a demostrar la
deficiencia de los E. U. a este respecto, establece los siguientes
datos:

Francia va a la cabeza en numero de aeroplanos terrestres
de combate en servicio activo; con la cifra de 1508. Le siguen
Italia con 1176, Rusia con 1080, el Imperio britanico con 1070,
los E. U. con 706 y el Japon con 344.

También lleva Francia la delantera en cuanto a reserva de
aeroplanos, con 2660, mientras que las demas potencias solo tie-
nen un promedio de 500.

En aviacion naval, en cambio, van a la cabeza los E. U., con
776 aparatos. Francia tiene 515, Japon 492, Inglaterra 312 (rama
naval de la Air Force), Italia 238 y Japon 140. Esto, no obstante
ser el tonelaje de portaaviones de E. U. menor que el de In.
glaterra.

En personal, Francia supera también en mucho a sus rivales,
con 7952 pilotos. Los E. U. tienen 4668, el Imperio Britanico 3858,
Italia 3715, Rusia 2298 y Japo6n 1352.
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Cierto es que los E. U. tienen importante reserva a este res-
pecto en la aviacion civil, doble en capacidad de la de cualquier
otro pais.

Del punto de vista econdémico son interesantes las siguientes
cifras:

Nuevas vias del trafico maritimo en el Canada.

Un estudio del teniente coronel Paschen (Marine Rundschau
febr. 1931) se refiere al notable esfuerzo realizado por el Canada
en apoyo do su produccion agricola en la lucha con sus rivales
argentino y australiano por los mercados de consumo.

La region agricola estd en el centro del Canada, y su produc-
cion puede evacuarse por via férrea sea hacia el Atlantico, sea
hacia el Pacifico.

Siendo el principal mercado el europeo, se ha buscado acortar
la ruta por ese lado, dando salida a los cereales por la bahia de
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Hudson, donde se cre6 un nuevo puerto, Churchill, capaz de aten-
der diez vapores a la vez. Se acorta asi en 500 o 1000 millas el re-
corrido ferroviario, siendo el maritimo aproximadamente igual al
de la linea normal (Quebec, o Montreal, a Liverpool). Ademas de
la via férrea a Puerto Curchill (afios 1910 a 1930) hubo que le-
vantar cartas hidrograficas de la bahia de Hudson y estudiar su
régimen de hielos y nieblas, pues su navegacion sélo es posible en
verano.

Esta nueva linea favorece no soélo a la region central canadien-
se, sino también a los estados del centro norte de los E. U.

En cuanto al trafico por el Pacifico, merece registrarse la
importancia que ha adquirido Vancouver como emporio comercial,
para el trafico no sélo en ese océano sino también con Europa y
costa E de los E. U. por via Panama.

Otro esfuerzo notable del Canada ha sido la mayor utilizacion
de los Grandes Lagos para el comercio con Europa mediante la
construccion del Canal Welland entre los lagos Erie y Ontario.
Gracias a este canal, los grandes barcos que transportan cereales
sobre los lagos pueden llegar hasta Puerto Prescott, sobre el bor-
de oriental del Lago Ontario, donde se ha creado una gran esta-
cion de trasborde de cereales, en espera del proyectado canal de
San Lorenzo, que algin dia dard salida al mar a los buques de
todo calado en los Grandes Lagos.

Nuevo hidroavion gigante.

Las. usinas Vickers-Supermarine, de Southampton estdn cons-
truyendo un hidroavion gigante, que sera la réplica dada al DO-X
y para el que se preparan 6 motores Rolls-Royce de 900 H.P. sus-
ceptibles de imprimirle una velocidad de 235 km. por hora.

Tendra camarotes para 40 pasajeros, con cuchetas para la
mitad de ellos. Podra llevar carga productiva de 4 toneladas du-
rante hora y media, o sea tendra capacidad doble de la del hidro-
avion aleman.

Politica naval de los Paises Bajos.

Caso raro el de este pequefio pais poseedor de un imperio colo-
nial de inmenso valor (la sola isla de Java tiene mas de 40 millo-
nes de habitantes), y rodeado de vecinos poderosos, y que sin em-
bargo esta practicamente desarmado.

Una revista holandesa se ha ocupado recientemente de ana-
lizar esta situacion del punto de vista de las necesidades navales,



CRONICA EXTRANJERA 269

y de su glosa por la Revue Maritime francesa extraemos las si-
guientes breves consideraciones.

El peligro principal, para Holanda, pareceria centrarse en
sus dominios del Extremo Oriente, ubicados precisamente en una
encrucijada de rutas maritimas, en el punto de uniéon de dos gran-
des océanos, el Pacifico y el Indico, y en una zona donde se ha
producido en estos ultimos meses, metafoéricamente hablando, un
gran centro de baja presion en la paz internacional. Subrayan la
importancia de estos mares la atencion que les prestan las grandes
potencias, las construcciones de Singapur, Saighon, etc.

Estos parajes serdn sin duda en caso de guerra teatro de una
intensa guerra de corso contra el comercio, y Holanda neutral se
verd probablemente en apuros para hacer respetar su neutralidad.
De otro punto de vista su situacidon seria parecida a la que se le
presentd a la Argentina durante la Guerra Mundial. Sus produc-
ciones de la India Oriental son indispensables no solo a ella sino
al mundo entero, neutrales y beligerantes. Especialmente su
petréleo.

Se requeriran por lo tanto, en tiempo de guerra extrafia a
Holanda, fuertes patrullas navales en las dos rutas al Este y al
Oeste de Borneo, asi como bases de apoyo (que en ley del afio
1923 fueron previstas en el archipi¢lago de Riou y en Macassar).

Por otra parte, Holanda se encontraria en condiciones de
pesar fuerte en el equilibrio entre los beligerantes. El que qui-
siera asegurarse por la fuerza el petrdleo de Holanda, por ejem-
plo, tendria que distraer una fuerza naval equivalente a la de
este pais. En cambio, contando con su beneplacito no sélo le que-
daria libre aquella fuerza sino que se le sumaria la holandesa.

El arma ideal para Holanda parece ser el submarino, y ha
adoptado un tipo de tonelaje medio (800 t.) uno de los cuales ha
realizado hace poco un notable viaje desde Europa hasta las In-
dias Orientales por el Canal de Panama. Se prevé, para las In-
dias Orientales solamente, la necesidad de 16 de estos submarinos,
a fin de que 8, o sea dos grupos de cuatro, puedan estar en todo
momento en actividad. Apoyarianlos tres cruceros tipo Washing-
ton y una docena de destroyers.

En cuanto al arma aérea, el autor de los articulos referidos
pareceria algo escéptico acerca de su accion.

Teatro de accidon mucho menos importante es el de las Anti-
llas, donde también tiene Holanda pozos de petréleo, (Curagao,
Oruba) si bien mucho menores, y una estacion de importancia es-
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tratégica en Curagcao. Su proteccion refuerza un crucero, seis
destroyers y una docena de submarinos.

En aguas metropolitanas se necesitara un nucleo de fuerzas,
con fines de entrenamiento, preparacion, reserva y representacion.
Aproximadamente 2 cruceros, 6 destroyers y 8 submarinos.

ITALIA.
Los buques-escuela.

Una division formada por los dos nuevos buques-escuelas
Amerigo Vespucci y Cristoforo Colombo, al mando de un capitan
de navio, realizd recientemente un crucero de verano, de unos tres
meses, en aguas europeas.

De la Revue Maritime reproducimos la silueta del Vespucci
en el puerto de Brest. Ella forma, como se ve, extrafio contraste
con el acorazado que se ve en el fondo; y sus modernas gavias
dobles desentonan algo con el casco pintado a fajas, el bauprés
atrevido y la alta toldilla, que evocan la figura de una gran fra-
gata del tiempo de Nelson.

Buque-escuela para la marina mercante.

En la Spezia se ha terminado recientemente el Patria, robus-
to velero destinado a la preparacion de oficiales para la marina
mercante.



CRONICA EXTRANJERA 271

Principales caracteristicas: Desplazam. 3822 tons. Cinco palos
con un velamen total de 1837 m2. Motor auxiliar de 400 caballos.

Su primer crucero durarda 12 a 18 meses. La inscripcion de
alumnos se hard por concurso, entre jovenes de 18 a 26 afios, per-
tenecientes a la matricula de la Gente de Mar de primera cate-
goria, o licenciados del Instituto Nautico, seccion capitanes.

SUECIA

Portaaviones “Gotland"

Hemos mencionado oportunamente el proyecto sueco de un
portaaviones de reducido tonelaje.

El Gotland fue encargado a los astilleros Gota, de Gotenburg,
que a su vez confio el casco al astillero Lindoholmen.

Después de mucha discusion sobre varios proyectos, se llegd
a las siguientes caracteristicas, que son mas o menos las que en-
tonces indicamos, a saber:

Desplazamiento..........c.cccceerveenennee. 4750 ton.
Velocidad (con 33000 HP.) ............ 27 nudos
Armamento.........cceceeevvereeriesriennennenns 6 de 150 mm.

4 de 75 antiaéreos
4 de 40 automaticas
Dos tubos triples de lanzamiento, con torpedos de 530 mm.
Dos catapultas y 8 aviones.
La Marine Rundschau (oct. 1831) trae detalles y planos de
esta interesante unidad.

Francisco Francion: & Cia.
FERRETERIA NAVAL
25 de Mayo 258-62 Buenos Aires

CABLES DE ALAMBRES DE ACERO GALVANIZADO
DE ALTA RESISTENCIA - ANCLAS Y CADENAS
ARTICULOS PARA YACHT.
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Concurso para los premios

Domingo F. Sarmiento y Almirante Brown

En cumplimiento de lo dispuesto por los Estatutos (articu-
los 77 al 93) llamase a concurso para los premios Almirante
Brown y Domingo F. Sarmiento, el primero de ellos sobre te-
ma libre y el segundo sobre los siguientes temas:

ler- TEMA.
La personalidad militar de Brown.

Su educacion militar.
Sus ideas sobre organizacion, y estrategia y tdctica naval.

Andlisis de las operaciones que 'permitan deducir la aplica-
cion de aquellas ideas en la preparacion y desarrollo de las cam-
panas.

2 TEMA
Etica profesional.

Qué ramas comprende su estudio para llegar a una buena
educacion naval-militar.

Como debe subdividirse su aprendizaje durante la carrera
del oficial.

Educacion del caracter.
El mando, la autoridad\ el prestigio.
La subordinacion, la disciplina, la camaraderia.

La honestidad, la sinceridad, la lealtad, el espiritu de sacri-
ficio, etc.

Aclaracion

7° Los trabajos deberan constar de 10 a 100 paginas comu-
nes, escritas a maquina, y seran remitidas bajo sobre firmado
con un seudonimo y dirigidos al Presidente del Centro Naval
hasta el 1° de marzo de 1933. Dentro del sobre que contiene el
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trabajo y en un sobre menor cerrado, en cuya cubierta se lea
el seudonimo, ira la firma del autor del trabajo. Este sobre solo
se abrira si el trabajo resultara premiado. En caso de que otros

trabajos merecieran menciones especiales, ellas se hardn con los
seudonimos.

En la parte posterior del sobre grande que contiene el tra-
bajo debera inscribirse el nombre del premio al cual se opta.

2° El jurado sera presidido por el Presidente del Centro
Naval y estara constituido, ademds de los miembros de la Subco-
mision de Estudios, por los consocios que oportunamente se de-
signen.

3° Los trabajos, una vez que sean leidos por todos los miem-
bros seran considerados y discutidos en conjunto por el jurado. En
caso de empate de votos de dos o mas trabajos presentados para
optar al mismo premio, el tribunal debera adjudicar éste por sor-

teo, haciendo constar esta circunstancia y dando los nombres de
los autores al publicar el fallo.



Colaboraciones al Boletin

Premios y bonificaciones

(Reglamento en 29 de julio 1928)

1° — Colaboraciones. Las que se publican en el Boletin se
pagan de acuerdo con las siguientes tarifas y clasificaciones:

Hasta 20 pag. De 21 a 50 pag. De 51 a 100 pag.
de Boletin
Traducciones.............. $2 p.pag. $1.50p.pag. $1 p. pag.
Recopilaciones e infor-
MES.ccceeiieereeennnennns » 250 » » »2 » » »150» »
Trabajos técnicos y ori-
ginales........c........... » 3 » » seacual fuero su extension.

Si el colaborador lo desea, parte o el total del importe de su
trabajo se le entregard en ejemplares impresos del mismo en for-
ma de folleto.

2° — Premios. Los temas o puntos que traen los articulos

seran clasificados por la Subcomision de Estudios dentro de las
siguientes agrupaciones:

a) Temas de cardcter naval militar, tales como Artilleria -
Balistica - Tiro - Torpedos - Minas - Organica - Etica
profesional - Tactica - Estrategia - Logistica - Comunica-
ciones - Criptografia - Buques de guerra en general y sus
instalaciones de maquinas, electricidad, etc. - Aviacion.

b)  Profesionales, tales como: Navegacion - Hidrografia -
Construccion Naval - Electricidad - Administraciéon -
Sanidad etc.

¢) Ciencias, tales como: Matematicas - Astronomia - Histo-
ria - Geografia - Derecho Internacional - Justicia mili-
tar - Geodesia - Topografia - Geologia - Oceanografia
- Meteorologia - Electricidad - Ingenieria - Comunica-
ciones - Medicina - Contabilidad, etc.

d) Varios. — Los que no tengan cabida en la clasificacion
anterior.
3° — Se establecen, de acuerdo con la siguiente planilla,

tres premios anuales para los mejores trabajos originales en cada
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una de las agrupaciones y para los mejores trabajos de recopila-
cion
Un 1°. premio Un 2° premio Un 3°. premio Totales

$ m/n.
Trabajos de carac
ter naval militar. $ 350 $ 200 $ 100 $ 650
Otros trabajos pro-
fesionales ............ ,, 250 , 125 . 15 ,, 450
Trabajos de carac-
ter cientifico ... ,, 250 ,, 125 . 15 ,, 450
1d. de Indole varia. ,, 200 ,, 125 . 715 ,, 400
Id. de recopilacion
o informacion... ,, 150 ,, 100 . 50 ,, 300
$ 2250
4° — La Subc. de E. tiene el derecho de aceptar o rechazar
los articulos presentados para su publicacion.
5° — Al aceptar un articulo, la Subc, le adjudicara nimero

de orden para su publicacion y lo comunicara al interesado, ha-
ciéndole saber al mismo tiempo, la clasificacion que le corres-
ponde de acuerdo con los articulos 1° y 2° de esta Reglamenta-
cion y si le encuentra méritos suficientes para optar a alguno de
los premios establecidos.

6° — El pago de las colaboraciones se hara efectivo dentro
de los 10 dias de la publicacion.

7° — Antes del 15 de abril de cada afo la C. D. adindi-
card los premios de cada agrupacion entre los articulos publi-
cados durante el afio de 1° de enero a 1° de enero.

8° — La adjudicacion de los premios se publicara en el Bo-
letin y se dard a conocer en la Asamblea General reglamentaria
del 4 de mayo.

9° — Si el mérito de las colaboraciones premiadas fuera tal
que la C.D. tuviera dudas para establecer su orden de mérito,
ella tendrda el derecho de distribuir el importe de los premios
en discusion dentro de cada vina de las agrupaciones en la forma
que resulte mas equitativa.

10° — Todo premio ird acompafiado de un diploma firmado
por los Presidentes del Centro Naval y de la Comisioén de Estudios.
11° — En caso de que el interesado lo prefiera, se podra

cambiar el importe efectivo del premio por un objeto (a excepcion
de medalla) de igual valor, previa aprobacion de la C. D.

12° — Si durante el afio no se hubieran presentado articulos
que la C.D. considere de mérito suficiente para la adjudicacion
de premio en algunas de las agrupaciones establecidas, aquella
declarara desierto el concurso en la parte respectiva.

13° — Los trabajos premiados en los concursos «Brown» y
“Sarmiento” no podran optar a los premios aqui establecidos, aun
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cuando se publicaran, pero los no premiados que se publicaren
en el Boletin seran considerados como todos los demas articulos
que se presenten.

Forma en que deben presentarse las colaboraciones.

Conviene que las colaboraciones se presenten escritas a ma-
quina. Si estuvieran escritas a mano deberan serlo con toda cla-
ridad, de modo que resulten comprensibles a los tipografos. Pre-
sentar con especial claridad las formulas matematicas o quimi-
cas, letras griegas, palabras de idioma extranjero, técnicas o no
comunes, etc.

Destacar la importancia relativa de los diversos titulos y
subtitulos.

Sefialamos la conveniencia de subdividir el texto en trozos
cortos por medio de subtitulos, que sirven de descanso y afiaden
claridad. j

Los dibujos: a tinta china. Leyendas incluidas en el dibujo
(en lo pasible), cada una en su sitio, evitando el empleo de plani-
llas exteriores de leyenda en correspondencia con numeros o le-
tras que cuesta trabajo encontrar en el dibujo.

En la publicacion del Boletin conviene, por diversas razones,
(entre ellas la economia), evitar dibujos grandes, de tamafio ma-
or que la pagina. Los originales grandes pueden reducirse al ha-
cer el clisé, siempre que las leyendas estuvieran escritas con letra
grande, que permita reduccion.

Conviene que la colaboracion se ilustre con fotografias o
dibujos.
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» 2% i Capitan de fragata......... Jost A. OcA BALDA
Secretario.. Capitan de fragata......... MAXIMO A. KOCH
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Ing. maquinista princ..... JUAN S. CONTRERAS
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Doctor.........eeeeeeeanann. RODOLFO MEDINA
Capitan de fragata......... JULIO MULLER
Teniente de navio .......... ALFONSO E. Goux
Ing. maquinista de 1¢...... BENJAMIN COSENTINO
D eeeeeeeeeeeereeeens Capitan de fragata.......... BENITO SUEYRO
Cirujano subinspector....  VICENTE J. FIORDALISI
Capitan de fragata ......... JUAN ASCONAPE
D S [ng_ maquinista de 1a..... EDUARDO M. FARINATI
1SN Ing. elect. subinspect....... FRANCISCO SABELLI
Ing. naval subinspect...... RAUL E. LAJOUS
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S S Teniente de navio JORGE L. LENAIN
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M e Alférez de Navio.............. ATILIO MALVAGNI
D teeerreeere e Capitan de fragata.......... ARTURO SAIZ
D e Teniente de navio............ EDELMIRO A. CABELLO

Subcomision del Interior

Presidente ............ Ing. maquinista insp........ ESTEBAN CIARLO
Vocal .......cceu.... Capitan de fragata......... ARTURO SAIZ
S S Ing. elect. subinspect...... FRANCISCO SABELLI
Cirujano subinspector....  VICENTE J. FIORDALISI
Contador principal......... ALEJANDRO Diaz

Alférez de navio ............. ATILIO MALVAGNI
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Subcomision de Estudios y Publicaciones

Presidente............ Capitan de fragata ...... JOSE A. OCA BALDA
Vocal ..... oo Capitan de fragata ..... JULIO MULLER
D it e Doctor ........cccccceeeuen. RODOLFO MEDINA
D et e Ing. naval subinspect... RAUL E. LAJOUS
M e e Teniente de fragata .... EDGARDO BONNET
D e Alférez de fragata ....... ATILIO MALVAGNI

Subcomision de Hacienda

Presidente............ Capitan de fragata ...... BENITO SUEYRO

Vocal......ccc.c.e. Teniente de navio ........ ALFONSO E. Goux
Mot Teniente de navio ........ EDELMIRO A. CABELLO
M reereenreeeaeens Contadorde 14 ............. HERCULES G. 1. P0zz0
P e Ing. maquinista de 1¢.... EDUARDO M. FARINATTI
M reeereeeireeereeenns Contador de 29.............. A. PEREZ VILLAMIL

Delegacion del Tigre

Presidente........... Teniente de navio ........ EDELMIRO A. CABELLO
Vocal.................. Teniente de navio ........ JORGE LUIS LENAIN

M e Ing. magq. principal ...... JUAN S. CONTRERAS

M e Ing. maquinista naval... GUSTAVO LASSALLE

D teeeereeenieens Contador de 14............ JUAN A. LISBOA

Sociedad Militar ""Seguro de Vida"

Este Sociedad ha fijado, a partir de nov. ppdd., el interes de
7 % anual para cualquiera cantidad de depdsito que efectien sus
consocios, interés que se capitalizard trimestralmente.

SASTRERIA CIVIL Y MILITAR
VIRGILIO ISOLA

AVENIDA DE MAYO 1109
U. T. 4654 (RIVADAVIA) BUENOS AIRES




Nomina de socios

Socios honorarios
fundadores

Barraza Manuel ...................
Domecq Garcia Manuel ...

Durand José E...........ccuc......
Oliva Hipdlito ..........
Saracho Mariano L

Socios honorarios

Alvarez de Toledo F.............
S. A.R. Windsor Eduardo
de - Principe de Gales .

Socios vitalicios

Almada Luis E.....................
Beascoechea Mariano ..........
Borges Francisco ................
Benitez José M......................
Dailey Juan G.......cccoocuenenene
Elias Angel J. ...ccocoevenenenne
Garcia Diego C........cccueeeee.
Guttero Ezequiel J.
Imperiale Luis ........ccoceueee.
Irizar Julian ...........ccocueee.
Jaudin Ledn .........ccveeneenne.
Jones Brown Guillermo ..
Jurjensen Guillermo ............
Lami Francisco ......... .
Loqui Tedfilo de ...................
Martin Juan A............c.c.........
Mathe Antonio ...................
Mobhorade Pedro ....
Montes Vicente E...
Murtia Juan ...........
Peffabet Juan I......................
Sundblad Roseti Gustavo .....
Villoldo Antonio ...................

Socios activos

Abel Antonio ........cceeeveenene
Accinelli Edgardo E..
Acevedo Angel .....
Acufia Juan M..... .
Acufia Juan M..........ccoeeueneee

Achard Juan C......................
Adorni Oreste E...... .
Agresti Juan A. P.......
Albacetti Alberto E................
Albani Enrique ......
Albani Félix .......... .
Albertolli Carlos A...............
Alcantara Rogelio R..............
Alcoba Aurelio .........
Alcoba Juan J.........
Aldao Tiburcio E....
Aleman Lizardo ........
Alespeiti Eustaquio ..
Alfonsin José ...............
Algafiaras Eusebio V.
Aliaga Raul G...........
Almagro José J...
Almeida Arturo .....
Alonso Ball Julio ..
Alonso Juan A.........cc..cue..
Alvarez Aguirre Luis D. ......
Alvarez Colodrero F..............
Alvarez Indart Fernando ......
Alvarez José D.............c........
Amarante Pedro C. .........
Amejeiras Barrere José ...
Amette Roberto C............
Amor Jos€¢ A..........

Anadon Fidel L..
Anelll Julio A........
Angeletti José M... .
Aponte Manuel T..................
Anschiitz Gustavo E. E.

Arana Martin ..........c..ccco.....
Arabehety Alejandro
Arambarri Domingo R..........
Arce Enrique .......ccvevvevenenee.
Arce Jos¢ E............
Ardiles Oscar G........
Arellano Manuel E...
Arenillas Miguel A. .............
Arias Duval Guillermo A.
Ariza Francisco ....................
Arnaut Francisco ..
Arnaut Joaquin .....
Arteaga Vicente....
Artundo Pablo S...

Artuso Francisco S..
Arufe Lorenzo J...........
Asconapé Domingo J..
Asconapé Juan ............
Asensio Salvador .....
Astrada Sosa Julio ...
Attwell Alfredo E.....
Attwell Juan S..........
Aumann Eduardo A.....
Ayala Torales Julio ....
Ayliffe Roberto .......
Azcueta Héctor ....................

Baca Adolfo E............ .
Baccaro Angel E...
Bachini Julio C...........c..........
Bacigalupi Soffia J. A.

Béez Gregorio ........ceevenenee.
Bagnasco Carlos F....
Baibiene Santiago ...
Baisi Oscar A. .....
Balbi Domingo ........
Baleazar Antonio R.....
Baldasarre Adolfo H...
Baldasarre Oscar J................
Balerino Juan Rodolfo
Baliani Luis M........cc.ccocvae.
Ballester Arturo .................. .
Bana Augusto ..........
Barbarossa Ignacio ..
Barbosa Antonio I...
Bardi Miguel D.....
Barcena Ivan .......
Bargas César A....
Barilari Rodolfo ...
Baroja Vicente A..
Baroli Juan ...........
Barrera José A. .... .
Barrera Rafael ....................
Barreto Manuel L.................
Barrio Agustin T..................
Barros Carlos A..................
Barruel Luis A. de ...............
Barzana Dante J...................
Basail Oscar I.......................
Basilico Ernesto .................. .
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Basso Domingo A................. Brunet Alberto ................... Castafieda Julio .............cc......
Basso Juan B.......... Brunet Ramén A..... Castellano Juan B
Basso Venancio Buasso Lorenzo M.. Castellano Luis D. ......

Basualdo Washington Buero Alberto ......... Castello Rivas Juan ...............
Batana Carlos ........ccccveueuee.. Buldrini Manlio M...... Castex Carlos M........

Bazzalo Bartolomé S. Burgos Carlos A. F..... Castorina Carmelo

Bello Juan C.............. Burnier Eduardo ..... Castro Domingo .......

Belloni Arturo ... ... Burzio Eugenio ....... ... Castro Francisco N

Beltran Juan L............c.oo........ Burzio Humberto F..... ...  CastroJos¢ M........
Benavidez Radl ........ Bustamante Gonzalo D. Castro JU]IQ | DR
Bengolea Francisco .. Buyé Antonio .........ccceeeeee. Catella Emilio ......cccocoovvnnee.
Benvenuto Miguel .... Cattini Eugenio F...
Beninson Manuel ..... Caubet Juan A...........
Berazay Julio M..... ... Cabello Carlos M Ceballos Eduardo ..

Berbitta Horacio ................... Cabello Edelmiro A.... Ceballos Pi0 E.......
Beret Reinaldo ...... Cabello José¢ M Cedola JoSé.......ccovurrerrrrernnnns
Bergara Fermin C...... Cacavelos Juan M... Celery ATtUro ....c.coovveieinenes
Bermudez Zolezzi M.... Céaceres Américo ... Celery Julio A.......
Bernabé Eduardo R...... Cafferata José A Cepeda Ricardo ...
Bernasconi Edmundo .. Caillet Bois Pablo L.... Ceppi Guillermo .........

Berri Diego H.....
Bertero Adolfo .........
Bertino José Carlos ...............
Bertodano Juan L de ....
Bertoni Flores Luis ...............
Bertucci Clizio D...................
Beruatto Juan .....
Bianchi Manuel .....
Bianchi Manuel N.....
Bigliardi Remigio F..
Bildosola Tebfilo P...
Blaneh José R.........cccccoveeunenes
Blanco Rafael ........................
Bobadilla Tomas ...
Boeri Juan ................
Boggeri Lorenzo H....
Boggiano Ernesto F...
Bonacci Miguel ........
Bonne Carlos .........
Bonel Alejandro .........cco......
Bonnet Edgardo.........
Bonnet Emilio F. P................
Bonetti Enrique ........

Bonnet Sadi E.....
Bono Juvenal J....
Bonomi Juan ......
Borgnia Juan B......
Boronat Roberto P.
Borzone Adolfo I...
Bosano José ....
Bosch Felipe .............
Boschetti Francisco ..
Boschetti Juan G........
Bossi Mario E.....
Bottaro Juan .........ccccuvveenns
Bourre Alfredo J....................
Braga Victor .......... .
Braida Carlos ........cc.ccoueen....
Braida Rafael ..... .
Brana Carlos A..........ccoeu.
Bronemberg Rafael ...............
Brown Enrique G...................
Brown Guillermo .....
Bruera Carlos A..........cocu...

Caillet Bois Teodoro ..

Calderén Rodolfo A....
ClJalegari Roberto
Calero José¢ W
Camin Leopoldo
Camino Ricardo
Caminos Angel N....
Caminos Jacinto Z
Campos Urquiza Jorge ..
Canepa Adolfo J

Capanegra Davel Daniel ..
Capanegra Naon José C. ..
Cappagli Hugo C
Cappus Harald
Caputo Renzo A
Carabelli Montero D...
Carcagno Juan
Cardoso Alfredo
Cardoso Genaro J....
Cardoso Servando ...

Carminatti Gualterio ..
Carpio Lopez Luis
Cartasso Luis
Carranza Enrique M
Carranza Enrique R. A.
Carranza Juan M
Carranza Lucero Nicanor ..

Carro Cattaneo G....
Carsuzan Pedro
Casal Pedro S
Casamayor Domingo .
Casanova Bianchi J....
Casanova Ramon ...

Cascarini Ernesto E....
Cassiet Atilio H

Castagnola Demetrio ....
Castaing Emilio J

Cerminati Antonio B..............
Cervio Roberto ......... .
César Raul P...........ccoeeee.
Chac Luis .....ccooveeeeiiieeecnnee
Challier Elias .........ccccveuneen.
Chamorro Ignacio C.
Chaves Ignacio O..
Chelle Andrés ..............
Chevalier Alejandro ....
Chevalier Roberto .......
Chiarandini Dante ....
Chierasco Rodolfo ...
Chiesa Jos€ A............
Chihigaren Juan F..
Chrétien Roman .......
Christello Jacobo ..
Cia Carlos A..........
Ciarlo Esteban .............
Cimaschy Enrique O....
Cirelli Victor ...............
Clarizza Francisco ...
Clement Gaston .......
Cocco Héctor ....
Cohén Samuel ......
Coldwell Federico ...
Collazo Anibal F.......
Collinet Juan A.........
Colombo Néstor J. A
Colonna Athos .........ccceu......
Comolli Andrés ....................
Constante Alfredo .......
Constantino Carlos E...
Contal Alejandro .........
Contal Héctor J.....
Conti José .............
Contreras Juan S....
Conway Hugo J....
Conway Patricio ..........c........
Coquet Carlos E..........ccc...
Cordero Carlos .....
Cérdova Juan A.....

Corne Luis J....
Gomero Mario ..
Cornt Eduardo M. ...............



Corornado Juan Carlos ....
Coronado Pedro J..................
Coronetti José N. .......c..c.......
Correa Urquiza A..................
Corvetto Adolfo ....................
Cosentino Benjamin N..........
Cosenza Miguel ....................
Costagliola Domingo ............
Costa Palma Jerénimo ....
Costela Pérez Pedro ..............
Coto Julio C....ooeeveeveereene
Coustillas Leonardo de ...
Cozarinsky Mirén ... . ..........
Craig Roberto ...............
Croce Alfredo J.........ccoene....
Cros José L....oooeviveiieeiieenns
Crovetto Federico .................
Croxatto Carlos .....................
Cruz Juan N........ooovveneeennenn.
Cruz Serviliano .....................
Cuarterola Federico ..............

Dagassan Emilio E................
Daireaux Carlos G.................
Dalto Alberto ........ccoeeeveeene.
Danieri Francisco .................
Dnntagnan Rosario P.............
Dato Montero Juan ...............
Daurat Carlos E.....................
Degaudenzi Fidel A...............
Delgado Fausto P..................
Delucchi Juan Pedro..............
Dellepiane José A..................
Denax Bernardo P..................
Denax Jorge .....ccccccveveenenee.
Dentone Angel .........cccouenene.
De Paoli Agustin ..................
Depoully Enrique C...............
Deveze Mario .........cccceun....
Diaz Alejandro .........ccceeveeene
Diaz Joel A.....ccoveevveeeiin,
Diaz Manuel .........................
Dillon Ricardo L....................
Di Marzio Salvador ......
Di Maurizio Florentino ........
Di Menna Domingo ..............
Dittrich Rodolfo ....................
Dodero José M..........cocuee..
Doglia AMErico ......c.cceueeee
D ’Oliveira Estéves J. V.

Doncel Mario ..........cccevenene
Dominguez Antonio .............
Doporto Julio ......cccceeveeueeneee.
Duborgel Pablo .....................
Dubus Luis .....ccoevevrieieennne
Dufour Arturo M...................
Dunzelmann Eduardo ...........
Duperron Félix P...................
Duro Emilio T........ccoceveenne
Duverges Raul G. .................

Echevarren José L.................
Echevarria Julian ..................
Echezarraga Rogelio M. .......
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Eguren Agustin S..................
Elena Alfredo ........... .
Elizondo Leandro A.....
Enemark Kay Juan G. .
Enrico Jorge ................
Erdmann Federico ................
Errasti Ramon (le ................
Escola Melchor Z......
Escutan Pedro ..........
Eepindola Ignacio....
Esquivey Horacio ....
Esquivel José¢ M........... .
Esteverena Rolando C...........
Estevez Adolfo B..................
Estevez Roberto ...................
Esviza Juan N........
Etchart Adolfo E.......
Etchichury Pedro D..
Ezquerra Juan G.......
Ezquiaga Manuel E...............

Fablet Julian ...........c..ccvene..
Fablet Victor ..
Facio Juan ..........
Fago Ricardo ..........ccoceoennee.
Faini Roberto .........c..ccoo.......
Fandifo Baltazar ..................
Farinati Eduardo M...............
Fauaron Pedro .........
Feilberg Juan J.......
Fendrik Alberto ....
Fernandez Abel R.....
Fernandez Alfredo....
Fernandez Gamio Angel Luc
Fernandez Aurelio H. ...........
Fernandez Francklin D. .......
Fernandez Juan L..................
Fernandez Mendoza M
Fernandez Osvaldo
Fernandez Rubio G
Ferrand Arturo .................... .
Ferrari Teobaldo Alberto .....
Ferrari Francisco ..................
Ferré Pedro ...........
Ferrer Vicente ...
Ferreyra Miguel .......
Ferreyra Miguel A....
Ferro Juan F..............
Ferro Martin A...... .
Fidanza Héctor W.................
Figuerero Bernardino F. .......
Filipelli Manuel ....................
Filograsso Victor ..........c......
Fincati Américo ....
Fincati Mario ...........
Fiordalisi Vicente J...
Fischer Armando .....
Fischer Otto ..........
Fisher Benno E.........
Fitz Simén Ricardo ..
Fliess Enrique G.......
Fliess Felipe .............
Flores Sebastian L....
Florido Pedro ..o

291

Florit FéliX ....cccoveevierinnnen.
Founrouge José A.
Fontal Manuel ......
Fontana Federico .....
Fontenla Gabriel J....
Fonticelli Alberto J...
Forte Dante G.......
Fraga Baldomero ..
Fraga Heraclio .....
Frasch Alberto J ...
Freyche Arturo .....
Frikart Juan .......
Frola Bautista .......
Frugoni Domingo ....
Fuente Francisco ..................
Fuente Olleros U. de la

Gabrielli Néstor W................
Gadda Carlos M.......
Gaggino Ricardo ..
Galbiati Hugo P....
Galeota Alfonso ......
Galindez Ismael F....
Galfrascoli Juan ......
Galeano José ........
Galvalisi Carlos ..........
Gallastegui Eleodoro ............
Gallegos Luque Alberto ..
Galliano Justo A....................
Gamberale Liborio F.............
Gambirassi Heriberto ....
Garat Salvador ......................
Garcia Aparicio Carlos ...
Garcia Daniel ........................
Garcia David E.....
Garcia Enrique B..
Garcia Luis ..........
Garcia Jacinto J.....................
Garcia Reinoso Augusto ..
Garcia Torres Ismael ....
Gargiulo Benjamin ...............
Garibaldi José M......
Garnaud Adolfo ...
Garuti José O........
Garzoni Carlos A.....
Gastaldi Francisco.................
Gastafnaga Jos€ A........cceeueee.
Gauthier Augusto P.
Gayan Héctor F........cccoeneee.
Germignani Espartaco
Genole Arturo ...........ceeuv.ee..
Genovesi Jeronimo H..
Genta Juan C.....
Gesino Emilio ......
Gentile Eduardo A...
Ghirimoldi Pedro ....
Gianelli Luis M........
Giavedoni Carlos ....
Gil Enrique .........c.........
Giménez Melo Nereo ...........
Giorgi Felipe ....c.ccocevvvenenee.
Giovaniello Roque F...
Giudice Carlos ............
Giudice Miguel J...................
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Giuntoli Pablo G.

Glize Juan A..........

Godio Carlos A...
Godoy Jorge ........
Gomez Fernando .
Gomez José Leon

Gomez Horacio J.......

Gomez Juan Maria ...

Gomez Llueca E...

Gomez Mario .........cccueeene...
Gomez Villafafie Alvaro ......
Gonella Enrique A.................

Gonzalez Carlos J......
Gonzalez Dardo L.........
Gonzalez Fernandez R..

Gonzalez Juan .........cc.cuo.......
Gonzalez Juan Alberto .........
Gonzalez Lucio .....................

Gonzalez Ricardo J....

Gonzalez Rodolfo

A...

Gonzalez Videla A. ...............
Gonzalez Wercalde Héctor ...
Gorriz Manuel H....................

Goux Alfonso E....
Goya Ramon E....
Goyena Pablo G..

Goyena Ricardo .....

Gozzi José V.........

Gramajo Augusto 1.

Granata Antonio ....................

Grandmontagne Ju

an A..........

Grassi Jorge A......ccocceeveveeienne

Graziani Juan J....

Greco Pascual M....
Gregores José ...............
Gregores Juan Manuel .

Grieben Ernesto G

Grierson Juan S..........

Groupierre Victor
Guarrochena Leon
Giiell Juan O.........

Guerrero Mario E...
Guerrico Alberto ...
Guerrini Félix M.....

Gugliotti José Mar
Guichou Eleodoro

Guillermet Emegidio ....
Guinaza Sicardi A.........
Guisasola José .......

Gully Pedro ..........
Guzman Jer6nimo
Guzman Tulio ......

C...

ia..
L.

G..

Hachard Andrés .....................

Hall Jos¢ E............

Hansen Guillermo .................

Harriague Luis .....
Harriague Silvano

Hartung Teodoro E....

Hausler Enrique A
Helman Hugo Dav

id o

Hermelo Ricardo ..........

Herrera Angel E......

Hermelo Ricardo J
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Heurtley Ernesto ..................
Hollmann Carlos E..
Howard Horacio .....
Howard Jorge ......
Huber Enrique .....
Huber Federico B..................

Ibarborde Jorge P..................
Ibarra Garcia Alberto ...........
Igartiia Luis A................

Iglesias Luis Maria .
Insussarry Pedro .....
Iribarne Luis ........ccccenveeeneee.
Iribarne Ricardo ....................
Isola Enrique ......cccceevevvennee.
Izquierdo Brown Edgardo ....

Janés Enrique ........ccccocevennene
Jané Juan ..........
Jauregui Juan J.....
Javaloves Nicolas ...
Jensen Eduardo .......
Job Alberto F........

Jofré Eduardo ...
Jolly Armando ........
Julio Angel Oscar ...
Juvenal Carlos A.....

Katzenstein Radl ...................
Koch Maximo .........
Kofman Enrique .....
Kohlmeyer Ernesto .
Korimblun Carlos ....
Kunz Arturo ........coeeeevveeeennns

Labate Cayetano ...................
Lacoste Luis A...........
Lagardere Leopoldo ...
Lagomarsino José .......
Lajous Francisco .....

Lajious Raul A.....
Lamanna Luis G...
Lamarque Juan F.....
Lan Luis A............
Lanteri Victor J.
Lapez Arturo ...........
Laprade Andrés M...
Lares Aureliano G..........
Larifio Agustin Pedro ....
Lasaigues Federico F.....
Lasgoity Juan .............
Lassalle Gustavo .
Lavalle Alfredo ...
Laville Julio A.........
Lazcano Gustavo ....
Lazarus Julio D....
Leban Hugo ......
Leber Juan .........ccc.c..
Lecumberry Modesto .
Leiva Félix ..........c......
Lenain Jorge Luis
Leoni Mario .........
Leporace Silvio J..
Lera César .......ccccceeveeneneenene

Lera Julio ....c...coovveneeennnnn.
Leroux Eugenio M..
Lértora Juan B............
Lestrade Gaston D..
Lezama Vicente S...
Lezica Eduardo .........
Libsratore Roberto A.
Lighfoot Guillermo ...
Lignelli Amadeo .......
Lisboa Juan Ari ......

Lista Héctor F......
Lobera Miguel U....
Lockhart Juan C. ....
Lonardi Alberto ..
Lépez Antenor S.
Loépez Helio.........
Lopez Matias ................
Lopez Campo Ricardo .........
Loépez Naguil Lorenzo
Lorenzo Manuel ...........
Lougs Beltran P. E.................
Louge Fernando P. V. ...........
Lozano Agustin J...........
Luciani Italo .......
Luisi Eduardo .....
Luisoni Pedro ........
Lusardi Américo ...
Lynch Raul A.........ccccoeeee.
Luna Carlos Alberto.............

Mc-Gough Bernardo ............
Mc-Lean Leonardo ...
Mac Carthy Félix ..................
Mac Dougall Roberto A........
Mac Donnel F. W.................
Macchi Zubiaurre Erasmo.....
Macchiavelli Carlos ..............
Machado Ernesto G...............
Machain Federico Antonio....
Macrae Trueba Ornar D.........
Mackinlay Guillermo ............
Maesta Alejandro .....
Magée Eduardo .....
Maggi Juan C............
Magnoni Anselmo A.
Magnoni Aquiles .........
Mainer Joaquin .... ..
Maiola Juan T............
Malatesta Victorio ....
Malbran Alfredo G. .....
Malcervelli Victor M.....
Malerba Luis S..........
Mallea Julio C.....
Mallea Luis ...........
Malleville Gabriel ....
Maloberti Luis .......
Malvagni Atilio .....
Manera Edmundo ..
Mafié FElix A.....oovvevveneennnne.
Marco del Pont Horacio ........
Marengo Alejandro ..
Marenzi Juan ............
Marino Republicano ....
Marino Manuel E...................




Marifio Ramén .....................
Marioni Alejandro ..
Marioni Angel M.................
Marmol Ernesto R. del ........
Marpegan Julio E..................
Marquez Laudelino M.
Martin Enrique ........
Martin Federico A...
Martinez Antonio ................
Martinez Carlos J.................
Martinez Samuel .....
Martioda Julio A......
Masjoan Valerio .....
Mason Carlos F....................
Mason Lugones Juan C. ......
Massa Ernesto ..........cc.ee......
Masseroni Julio P.
Massimino Blas ......
Massot Carlos B...
Mata Rodolfo W......
Matesevich Moisés ....
Mattiazzi Celestino ....
Maurette Luis .............
Maveroff José Otto ....
Maveroff Mano ..........
Mayer Alfredo .....
Mazzoli Julio .............
Mediavilla Salustiano ....
Medina Rodolfo .........
Medrano Victor J..
Meier Juan G........
Meira Ramon ...
Mendeville Julio ........
Méndez Casariego R...
Méndez Eduardo ...........
Mendilaharza Julio R. .........
Méndez Saravia Tadeo .......
Mendiburu Hugo B........
Mendirzabal Federico
Meneclier Victor J................
Menéndez Grau Celestino ..
Meriggi Juan ......c..cceccveeenee.
Merlo Humberto ........
Merlo Flores Luis F....
Merlo Ramén .............
Michetti Octavio D..
Migone Héctor ...........
Mihanovich Miguel .............
Mihura Juan C.............
Milesi Candido M
Mir Ricardo L.......
Miranda Juan M...
Miranda Rafael ..........
Mocagatta Santiago ....
Molas Teran Alberto..
Molina Miguel A..................
Molina Pico Enrique M. ......
Molteni David
Molteni Raul P
Moneta Carlos
Moneta JOSE€ .......cccuveereennenn.
Monge Victor ......
Monkes Arturo ....
Montegani Pedro ..................
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Montenegro Guillermo
Montero José .........ccceeeuveneeen.
Montes Carlos ...........c.c.........
Monti Enrique ......
Monti Torcuato ....
Montone Juan M...
Montoya Pedro ..........ccccouenee
Mora Joaquin .............
Moranchel Manuel A..
Moreno Raul R......................
Moreno Saravia Manuel ......
Moreno Saravia Napoledn....
Moreno Vera Carlos............
Moreno Vera Lidoro .............
Moreno Vera Ricardo ....
Morixe Ernesto P............
Mosso José C........
Mourat René L.......................
Mulvany Jorge O.
Muller Julio .........
Muiiiz Manuel ........
Muratore Armando .
Muro Angel H. di ......c.c.....
Muro de Nadal Fernando......
Muro Miguel ......ccccevveneen e
Muruzabal Hilario ......
Muruzabal Lorenzo ....
Mussini José ...
Muzzio Julio ...........
Muzzio Rodolfo A................

Napal Dionisio R...................
Nastasi Vicente ... .
Navarro Héctor ...
Navarro Julio C..............
Navarro Malbran Julio ........
Neto Miranda Alberto .........
Nicholson Julio O.......
Nieva Arturo B....
Ninno Mario F.....
Noel Armando R..
Notari Esteban ..............
Novaro Seipel Miguel ..........
Nuifiez Monasterio Carlos ....

Oca Balda José A..................
Oddera Alberto J...................
QOdriozola Secundino ...........
Ogara Alicio E............
Ojeda Rafael C.....
Olalla Julian E.....................
Oliden Manuel L. ...
Oliver Calixto .....
Olivera Emilio M..................
Oliveira Cézar Daniel ....
Olivieri Anibal .....................
Onativia José Maria...
Ordoiiez Alfredo ........
Oreschnik Juan ....................
Orlandini Luis .......c.ccceeuneeee.
Oro Domingo G. de ...
Orquin Enrique ..........
Otafio Eduardo .....................
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Pacciani Juan ..........cccoc......
Pace Andrés .......
Pacheco Pedro G..................
Padilla Pifiero Manuel ....
Padulla Victor M...................
Page Carlos M.......c.ccceeeenee
Page Franklin Nelson ...
Page Powhatan ...........c......
Pagés Adolfo G.......cceeeuenene
Paglietino Mariano ...............
Palau Raimundo ...................
Palisa Mujica Alberto ...
Palmieri Lorenzo ..................
Pandiani Bartolomé ..............
Pantin Abelardo ....................
Pantolini Hugo N....
Panzarini Rodolfo N.............
Pardal Manuel E....................
Pardo Luis A. .....
Parker Adolfo ........c.ccuveuneee.
Parodi Juan O..........c..c.c........
Parodi Lascano Ruperto ......
Parra Miguel A.........ccceene.e.
Pastor Florencio ...................
Pastor Juan M.......................
Patalano Virgilio R................
Patruchi Eleodoro .................
Payer Armando ....................
Pavazza Mario ......................
Pedrozo Miguel A.................
Peffabet Juan E.....................
Peirano Jorge D...... .
Peloso Honorio J...................
Peluffo Atilio .......ccveeveenneeee.
Penas Agustin R.
Penin Roberto ...........c...........
Pefialva Benigno H. de .
Perasso Aurelio J. .. ..............
Perego Carlos E.....................
Pereyra Eduardo J.................
Pereyra FéliX .......ccooevennene.
Pereyra Gregorio ..................
Pereyra Miguel Angel ..........
Perez Aquino José ................
Pérez Villamil A. M..............
Pérez del Cerro Ismael ........
Pérez del Cerro Luis E. .......
Pérez Martinez Anibal .........
Pérez Rogelio ......ccocevevennene
PeriJuan N........c.ocoeeennen.
Perna Adolfo ........cceveeennne.
Perna César ...........cceuveeuneenn.
Perna Temistocles ................
Perrin Agustin H....................
Pertusio Luis L.......................
Pesa Juliande la ...................
Pessacq Luciano C. Q............
Petersen Héctor R.................
Petrocchi Julio A..................
Piatti Italo E...........cooovvnneee.
Piazza Erasmo ..........ccc.........
Picasso Jnan ...........c.ccueeeee.
Picasso Manuel A..................
Picchiello Rafael N................
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Pietranera Antonio P. ...........
Piffaretti Alfredo ........
Pillado Ford Luis .....
Pinasco Atilio .......
Pifero Enrique ......
Pifieiro Ernesto R..
Pifiero Juan J.........
Piola Ricardo A.....
Pippo Antonio ......
Pistarini Lnis B..
Pita Manuel A........
Pitoni Federico G..................
Piva Adolfo B........c.ccoeue....
Plate Enrique G.....
Plater Enrique D....
Plater Guillermo D...
Plaza Prudencio .......
Poch Gustavo F.....
Poch JulioR.......
Poch Ramoén A...
Poey Mateo B.......c.ceeeenenne
Ponce Laforgue Carlos ...
Ponce Daniel A.....................
Portillo Gregorio A...
Porzio Alberino .......
Potro José del ..........
Pouchan Ceferino ....
Pourrain Rodolfo M.....
Pozzo Hércules G. Y...
Pozzo Luis A...............
Prado Luis J.......
Puente Ricardo .....
Puricelli Pedro S....
Puyol Ratl A.........ccocveuenee.

Quairoli Pedro H...................
Quihillalt Pedro ....................
Quijano Alvarez Rafael ..
Quintana Roberto
Quinteiro Julio ..........cccu.......
Quiroga Furque Emilio ..
Quiroga Furque Julio A. .
Quiroga Ratll .........cccccennnee.
Quiroga SiXto ....c.cceverereenenne

Raccone Alejandro B............
Radivoj Jorge C...........
Raffo Guillermo ......
Ramirez Eduardo .....
Ramirez Elias B....
Ramiro Joaquin .......
Rapallini Alfredo T..
Rapela José M........ccccocenne
Raspini Enrique G................
Ratto Héctor R......................
Real de Azia Ezequiel M.
Réboli Héctor A....................
Reinhold Julio ......
Renella Alberto E
Renta Francisco R.................
Rentzell Walter von
Repetto Osvaldo
Resio Jorge J.........
Rey Aureliano ...........ccc......
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Rey Mario O........
Reynafé Jorge D......
Reynecke Arturo .
Rial Arturo H..........c..ou....
Ribeyrolles Antonio B. ..
Riera Jaime .........ccceeeneennnnn.
Riobo Justino ...
Ripa Miguel .....
Risi Esteban .........ccccveenenn.
Risso Dominguez Carlos ..
Rissotto Normando ...............
Rivadavia Bernardino ....
Rivera Jos€ ........ocovvveeuvvennnnn.
Rivero Carlos O...
Rivero Carlos R.....................
Rivero Ezequiel T. del
Rivero Olazabal Carlos...
Rivero Pedro P. ...................
Roberts Luis .......cceeveereenennne
Roca Anselmo .....
Roca Ricardo A..........
Rochaiz Fernando D...
Rodini Angel .......ccccceevrennene
Rodrigo Justo J.....
Rodriguez Angel ...................
Rodriguez Angel M...............
Rodriguez Bernardo N. ...
Rodriguez Blanco J. E.
Rodriguez Emilio P...............
Rodriguez José ........ccoeu.eee.
Rodriguez Lima Gustavo ..
Rodriguez Marcelo R.............
Rodriguez Miguel ................
Rodriguez Oc6n Julio ....
Rodriguez Quiroga A.............
Rojas Isaac .................
Rojas Rodolfo ............
Rojas Torres Daniel ...
Roji Ricardo .......ccoceveruennene.
Romero Moisés .....................
Romero Toribio ...
Roquero Diego.....
Rosas Juan C...........ccooeenens
Rosenwasser Ledn .
Rosner Adolfo .........cccueeunee.
Rosner Maximo ....................
Rossi Atilio Arnaldo ....
Rotondaro Alfredo V.............
Rouquaud Federico G. ...
Roverano Romulo R..............
Rufino Carlos F...........
Rufino Laureano .....
Rumbo Eduardo I....
Rumbo Oscar J.........
Ruspini Humberto ................

Sabelli Francisco ..................
Saborido Lorenzo ...
Sadous Alberto ....... .
Saenz Dalmiio ...........ceeevee.
Saenz Valiente Juan P. ..

Sainz Miguel A
Saiz Arturo .......
Salas Agustin .........cceeveruenene

Salas Carlos G.........ccecvee..
Salcedo Ezequiel J.................
Salamone Domingo ..............
Salinas Osvaldo A. ......
Salustio Tedfilo .........cceuven.
Salva José R.....c.cocovvvenniennenn.
Sanchez Cores G....................
Sanchez Lizardo ...................
Sanchez Martin N. .
Sanchez Moreno L.................
Sanchez Negrete M. E. ..
Sanchez Negrete Odilon ..
Sanchez Ruiz C.....................
San Felia Rogelio .....
Sanguinetti Mario E.....
San Martin Alberto ......
Santa Cruz Aquiles ......
Santangelo Domingo ............
Santiago Domingo ................
Sanz Elias ........ccccceeveeeennnn,
Sanz Gregorio M..........c........
Saravia Augusto D.................
Saravia Carlos .........ccceeueee..
Sarcona Angel ..........
Sarmiento Laspiur A.............
Sauti Riesta Alberto de ..
Savon Marcos ..........ceeeeneeene
Savon Juan A........cceeeeneeennn.
Sayus Roman .........cccceeeeeeneen.
Scarimbolo Juan ....................
Scarsi Luis J....cooovvevvieiniennns
Scasso Leon ........ccceeeneenne..
Scelso Victor H......................
Sciacaluga Antonio ...............
Sciurano Carlos M.................
Sciurano Jorge ..........coceeuee.
Schack Andrés ......................
Schiaffino Adolfo .................
Schiaffino Francisco .............
Schilling Jorge C.........cccc...
Schiffrin Bernardo ................
Schiffrin Ismael ....................
Schuldt Adolfo .....................
Schwarz José .........coeeeueenn...
Secco Juan D.........cceeuuennnen.
Seeber Enrique ... . . ............
Segui José
Segura Hernandez L..............
Senessi Francisco A..............
Seoane Miguel ..........ccceeneee
Sepic Hermenegildo P. ...
Servetti Reeves Jorge C. ..
Siches Alberto ..........ccuenenne
Siches Jorge .....c.ccoceeveneenennee
Sidders Raul E......................
Sieber Emilio ...........cc..c.......
Silva Hugo da ......c.ccccceuennenne.
Silva José Ru....cooeeviienienne.
Silvereisen Enrique ...............
Silvetti Victor M....................
Silles Horacio .........ccccccvenenn.
Simonuoff Miguel .................
Sinay JOS€ ...ooveverireriiiennnne
Sisto Enrique A.......cccoevvneene.




Sivori Arturo .........cceeeveeenennnn.
Sivori Juan J........cccooevveeennnn..
Smith Horacio .....
Sobral Arturo B...
Sol Juan Genulfo ...
Solanas Pedro .........ccccueu...
Solari Juan A..........cceveeene.
Solari Oscar R............cco.......
Soldani Carlos ..........ccceuene.
Somerville Radl ....................
Soneyra Eloy S.........ccoeueee....
Sosa Juan C..........cccvvvnvrennnn.
Sotomayor Domingo ............
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(Los autores son responsables del contenido de sus articulos)

Nuestro cincuentenario

El 4 de mayo de 1882 fue fundado el Centro Naval por
un reducido grupo de oficiales subalternos. Cumple pues hoy
sus cincuenta afios de existencia.

Si, volviendo la vista, contemplamos el camino recorrido,
las dificultades vencidas y la obra realizada, no podremos me-
nos de sentir justa satisfaccion, a la vez que no poca admiracion
hacia los predecesores que en periodo relativamente corto supie-
ron llevar a cabo esa obra.

Y para rendir el debido homenaje a todos los que asi con-
tribuyeron, con su esfuerzo y voluntad, a crear nuestra Institu-
cion, nada mejor indudablemente que una breve resefia del des-
envolvimiento de ésta.

Fundacion del Centro.

Al malogrado capitain de navio Santiago J. Albarracin de-
bemos una excelente cronica de la fundacion y comienzos del
Centro, cronica cuya continuacion quedé por desgracia trunca
con su muerte (1).

Comenzando por los antecedentes, nos describe fielmente la-
vieja marina del 72, cuando el genio creador de Sarmiento hizo
surgir nuestra primera escuadra de verdaderos buques de guerra,
a la vez que fundaba la Escuela Naval. Medio siglo de guerras
civiles dejaban sentir su influencia nociva y los jefes de presti-
gio, algunos de los cuales habian servido con Brown, estaban di-
vididos por antagonismos politicos y personales.

La Expediciéon Py en el afio 78, al entonces lejano y desierto
puerto de Santa Cruz, constituyd, por la convivencia en el mar
y en el peligro, un primer elemento de acercamiento. El buque

(1) Tomos XXXIX p. 519y XL p. 43,
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escuela Uruguay, con sus alumnos a bordo, formaba parte de la
fuerza expedicionaria, y alld precisamente egresd la primera pro-
mocion de oficiales, lo que cre6 también un primer factor de
fusion entre el elemento viejo y el nuevo, la tradicion y el pro-
greso.

Sigui6 de inmediato a la Expedicion Py la Conquista del
desierto. Y a la par que las tropas del ejército desalojaban a los
salvajes, acabando con la amenaza de sus malones, la incipiente
marina realizaba la tarea fecunda de abrir la Patagonia a la ci-
vilizacion y a la colonizacion ganadera. En esta tarea continua-
ron fraguandose los elementos heterogéneos que debian constituir
la marina concebida por Sarmiento, y ésta comenzd a adquirir
forma organica y espiritu de cuerpo. Factor de menor importan-
cia fue el establecimiento en tierra de Ja Escuela. Naval en 1881,
realizado por el sefior Beuf, pues su ubicacion (avenidas Alvear
y Callao) permiti6 que se reunieran frecuentemente jefes y ofi-
ciales, sobre todo en tiempos de examenes.

En estas circunstancias, en una época que fue de prosperi-
dad general para el pais y de organizacidon para su marina de
guerra - afo 1882 - tomo cuerpo la idea de fundar una asociacion
de oficiales de marina. La iniciativa parti6 de un grupo de ofi-
ciales subalternos y fue bien recibida por la prensa y la opinion,
si bien encontrd cierta oposicion entre los jefes, algunos de los
cuales la consideraban como un acto de indisciplina.

La reunién que cons-
tituyd la fundacion del
Centro Naval tuvo lu-
gar el 4 de mayo de
1882, en casa del sub-
teniente Santiago Al-
barracin, uno de los
propagandistas mas en-
tusiastas de la idea, y
a quien, a justo titulo,
puede considerarse co-
mo el fundador del
Centro. Asistieron doce
oficiales, de los que tan
solo sobreviven el almi-
rante Manuel Barraza
y el capitan de fragata
Mariano Saracho, cua-

Subteniente Santiago Albarracin tro prOfeSOI'eS de la Es-
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cuela Naval, dos funcionarios del ministerio y varios cronistas de
la prensa.

Los restantes concurrentes a la reunidon, segun acta original
conservada en el C. N., eran: los tenientes Eduardo O’Connor,
Eduardo Lan, Francisco Rivera y Miguel Lascano; los subte-
nientes Félix Dufourq, Enrique Quintana, Onofre Betbeder, Ju-
lio Hitce, el comisario contador Carlos Barraza, los profesores
de la Escuela Naval Luis Pastor, Teodoro Rose, Pablo Canevale
y Alberto Smerchow, el sefior Benito Goyena y cuatro cronistas
de la prensa. Firma también el acta el teniente Atilio Barilari,
y se adhirieron por carta varios oficiales que estaban en Bahia
Blanca, entre los que sobreviven el almirante Manuel Domecq
Garcia, el vicealmirante Hipolito Oliva y el capitan de navio
José E. Durand.

Los cronistas presentes fueron los Sres.: Luis Navarro, por
La Prensa; Benigno Lugones, por La Nacion, Fernando Oliva-
res, por El Diario; y Didgenes Decoud, por El Nacional.

Labrése un acta de la reunidén, de la que extraemos los si-
guientes datos:

1° Fundédbase la Sociedad: para mantener el espiritu de
cuerpo entre los oficiales de la Armada y concluir para
siempre con las emulaciones mezquinas que retardan el
adelanto de la Marina.

2° Designaronse, por aclamacion, autoridades para el primer
periodo anual, eligiéndose para presidente al teniente Ma-
nuel Garcia Mansilla, quien por haberse formado en el
extranjero, y haber llegado recientemente al pais, seria
garantia de independencia e imparcialidad.

3° Fueron aclamados presidentes honorarios del Centro el
ministro de Marina y el General Domingo Sarmiento.

4° La jerarquia de los socios limitdbase a la de capitan (te-
niente de fragata actual). Los jefes se considerarian so-
cios honorarios.

Entusiasmo. - El primer afio de existencia.

Como se ve, nuestro Centro nacid con brios batalladores,
excluyendo a los jefes por razones de independencia - pues era
entonces considerable la separacion entre estos y los oficiales
subalternos, especialmente los de la escuela -, y animado de en-
tusiastas ideales, que se manifestarian de inmediato en una in-
tensa labor social y cultural.
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Nacié también rodeado de la simpatia general, y con una
prensa muy favorable. El ministro de Guerra y Marina ge-
neral Victorica aceptd y agradecid en términos auspiciosos el
cargo de presidente honorario; y poco mas tarde, convencido ya
practicamente de la influencia benéfica de la Institucién, pudo
consignar en la memoria anual de su ministerio el siguiente
parrafo:

“Pienso que el Centro Naval, que han formado nuestros jo-
venes marinos, merece ser subvencionado. Alli dan sus conferen-

cias, y me consta que
ha habido sesiones qué
honran a la oficialidad
de la Armada"

Promesa ésta que
cumpli6  debidamente,
subvencionando al Bo-
letin del Centro. (1)

Dentro del gremio,
sin embargo, la inicia-
tiva encontré como di-
jimos  bastante  resis-
tencia.

Formada la asocia-
cion por los jovenes
oficiales de escuela,
quedaban fuera los de
a bordo, que natural-
mente observaban sus

actividades con espiri-
Almirante Manuel José Garcia Mansilla tu critico nada benévo-

Primer presidente del Centro Naval lo. Situacién ésta que

que se prolongaria al-
gunos afios, hasta la fusion paulatina de los elementos heterogéneos.

Las primeras tareas de la asociacion fueron la confeccion de
su estatuto y la instalacion del local social.

El primer estatuto quedd listo en pocos dias, constando de
pocos articulos, los indispensables dado su caracter forzosamente
provisional. EI n° 1 detallaba los moviles de la Sociedad:

1° — Promover y fomentar la union, instruccion y espiri-

tu de cuerpo de todos sus miembros.

(1) La subvencion mensual era de 3000 $ de los de entonces, lo que
creemos daria unos 130 $ de los de ahora.
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El primer local, que a los fundadores se les antojaria un pa-
lacio, fue el piso alto (dos piezas) de la casa Corrientes esquina
Reconquista, que ma,s tarde seria por muchos afios Direccion G.
de Correos. Amobldse y se inauguré con toda la solemnidad po-
sible, el 5 de junio, al mes de fundado el Centro.

El primer local social esquina Reconquista-Corrientes
(2° piso; alquiler 24 $)

El tiempo lluvioso quité brillo a la fiesta, excusandose de
asistir el ministro de Marina y el general Sarmiento; pero asi-
mismo hubo lucida concurrencia, marinos extranjeros, algunos je-
fes de la armada, profesores de la Escuela Naval, funcionarios,
periodistas, particulares, etc. Figura conspicua era el ministro
del Brasil, con su hija y un brillante estado mayor de marinos.

Hecha asi su presentacion, el Centro se entregd de lleno a
su obra cultural, con entusiasmo que acaso nunca se superaria
en los afios ulteriores.

A los diez dias de inaugurarse el local dabase en éste la pri-
mera conferencia, a cargo del presidente teniente Garcia Mansi-
lla, la que versd sobre torpedos, tema entonces muy de actuali-
dad.

Y en el espacio de pocos meses siguiéronse luego otras, sin
interrupciéon, como granizo, sobre los temas mas variados. Como
muestra de la actividad desplegada vale la pena recordarlas.
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Teniente Garcia Mansilla. El Torpedo en la guerra.

Subteniente Santiago Albarracin. Tactica naval.

Subteniente Domecq Garcia. Climatologia de B. Blanca.

Teniente Midosi, de la marina brasilefia. Torpedos.

Teniente Da Silva, de la marina brasilefia. Operaciones militares.

Teniente Garcia Mansilla. Puerto de Bahia Blanca.

Subteniente S. Albarracin. Rio Negro y afluentes.

Subt. César Silveyra. Origen de la navegacion a vapor en el Plata.

Capitan Valentin Feilberg. Exploracion de la ria de Deseado.

Coronel Somellera. El primer disparo de cafion de la armada Argenti-
na en San Nicolas.

Luis Pastor. Nuevo sistema de corredera.

Coronel Somellera. El primer afio de guerra naval con el Brasil.

Tte. cor. Higinio Vallejos. Telégrafos militares y luz eléctrica en la
armada.

Subteniente F. Dufourq. Nuestras costas.

El Boletin.

Iniciése la publicacion de la revista prevista en los Estatu-
tos, conteniendo desde un principio interesantes trabajos, pues
aquélla fue una época de activa labor en nuestra marina: reco-
nocimientos en la costa sur, exploracion del Rio Negro hasta el Na-
huel Huapi, comisiones al extranjero para adquisicion de buques,
maniobras con torpederas, etc.

Para dar una idea concreta de lo que era el Boletin entonces,
registraremos que el primer nimero contiene 60 paginas de texto
y los siguientes articulos:

La conferencia del teniente Garcia Mansilla sobre Torpedos.

Un viaje a la Isla Toba, por el capitan Francisco Villarino

La conferencia de S. Albarracin sobre Tactica Naval.

Un articulo sobre Tiro econémico, con tubo-caion.
Croénica sobre asuntos corrientes de interés para los socios.

La revista asi iniciada, pese a las pequefias vicisitudes de que
daremos cuenta en seguida, estaba llamada a proseguirse sin in-
terrupcion hasta nuestros dias, y es por lo tanto hoy dia una de
las més antiguas del pais.

Al mismo tiempo, y haciendo honor a su lema Union y Tra-
bajo, esmérase la nueva instituciéon en hacer sentir su accion so-
cial dentro de la Marina, asocidndose a los triunfos, duelos y des-
gracies de sus miembros. Y asi estimula con su aplauso a los
oficiales de la Cabo de Hornos, que regresan de una expedicion
cientifica lejana, a los de la Bermejo, que han balizado el estua-
rio de Bahia Blanca en forma que merece elogios de un comodoro
inglés; al teniente O’Connor, que ha llegado por via fluvial al
Nahuel Huapi, etc.
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Interviene en asuntos de ética militar, cuando es preciso,
y expulsa de su seno a un oficial que se niega a concurrir a un
llamado para aclarar situacion en un conflicto. Asume la de-
fensa de socios en casos de injusticia de la Superioridad, como
en el de un ascenso que consideré6 no respetaba los méritos de
otros oficiales (reclamacion M. Garcia).

Se ocupa activamente de las cuestiones generales y técnicas
que interesan a la marina o a la defensa nacional: de los buques
(Alm. Brown, etc.) que se estan construyendo en Europa; de las
construcciones de otras marinas; de las actividades de la escua-
dra; del proyecto Madero para el puerto de Buenos Aires, que
encuentra mucha oposicién en su Boletin (oposicion que el tiem-
po y la experiencia justificarian, pues su forma de darsenas en
rosario constituyd siempre una traba a la mayor utilizacion de
sus servicies) ; de la necesidad de manuales para los diferentes
servicios; del torpedo y del caiion, armas que entonces dividian
en dos bandos a los profesionales, etc., etc.

En los articulos del Boletin referentes a estos temas, si a
menudo faltan experiencia y ponderacion, sobra en cambio un ju-
venil desenfado, y se registra mas de una vez juicios agresivos,
enteramente incompatibles con el concepto que hoy tenemos de la
disciplina y que debieron hacer fruncir el cefio a los veteranos
que regian entonces los destinos de la Armada.

Tal el de pag. 328 Tomo I criticando el proyecto de una se-
gunda expedicion cientifica Bove, al parecer con razon, pues que
la primera, asi dirigida por extranjero, poco provecho habia da-
do. Tal una censura al Subsecretario de Marina (la mas alta au-
toridad naval), por no haber concurrido a una conferencia... ;
“En los Estados Unidos todos los Subsecretarios son jovenes y
concurren a todas las conferencias que dan sus oficiales... " Tal
una critica desembozada y cruda al anuncio de unos cambios de
comando... pues estos cambios se consideran sumamente noci-
vos. .. Tales las criticas a la construccion en Trieste del bu-
que hibrido que fue el Patagonia. . . Etc.

El 24 de marzo de 1883 celebrose el primer aniversario, con
crecida concurrencia, que constituyd el mejor indice del progreso
realizado. Buen exponente de la labor en el sentido de la ar-
monia y fusion de voluntades fue asimismo el hecho de que pre-
sidiera la reunion, no uno de los jovenes oficiales, sino el coro-
nel Somellera, veterano prestigioso de la guerra naval con el Bra-
sil. Dias antes (1° de marzo) se habian renovado las autorida-
des, resultando reelecto el capitan Garcia Mansilla.
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La instituciéon se habia consolidado y adquiria prestigio. La
memoria anual del Ministerio se expresaba a su respeto muy elo-
giosamente. El coronel Somellera dio en su local dos conferen-
cias sobre los comienzos de nuestra historia naval.

Los primeros afios siguientes. - Desaliento.

Hemos dicho que aquél fue periodo de intensa labor en el
pais todo, y particularmente en su naciente marina de guerra.
A poco tardar varios de los entusiastas fundadores recibieron des-
tinos que los alejaron de la Capital, restando energias al naciente
organismo.

La percepcion de cuotas resultdo dificil desde un principio,
no sblo por falta de cobrador y por la dispersion de los socios,
sino también por la escasa voluntad de muchos. El local social
permanecia desierto. La concurrencia a las conferencias, pasado
el primer entusiasmo, mermd hasta el punto de considerarse pre-
ferible suprimirlas (mayo 84). El numero de socios (92 en el
afio 1883) no aumentaba. (*) En la segunda asamblea, conme-
morativa el presidente hizo un llamado a la buena voluntad de
todos, para que no se tuviese que reemplazar el lema “Union y
Trabajo”, que al parecer no daba resultado, por el de “Res, non
verba”.

“Una de las pocas manifestaciones satisfactorias de activi-
dad - decia el capitin Garcia Mansilla - era el Boletin que apa-
recia con cierta regularidad, pese a la falta de recursos y gracias
a la actividad del subteniente S. Albarracin” (!). El segundo
nimero sali® no menos interesante que el primero, y contenia,
entre otros articulos, uno de polémica del citado oficial sobre la
Isla de Martin Garcia, en torno a la que se concentraba por en-
tonces nuestra estrategia naval. Poco después publico C. Eyroa
una excelente biografia del capitan Luis Piedrabuena.

En esas circunstancias desfavorables se reeligen autoridades,
para el afio 84, saliendo electo presidente el subteniente Albarra-
cin. La escasez de recursos induce a recabar del Ministerio de
Guerra y Marina la cesion gratuita de un local anexo al del Es-
tado Mayor General (Viamonte entre Cerrito y Libertad, Plaza

(*) Después de incorporarse las promociones de los afios 83 y 84
transcurrieron dos afios sin egresos de la Escuela Naval—y por ende sin
incorporacion al Centro— por haberse embarcado la Escuela en La. Argen--
tina, en viaje a Europa.

(1) En el afio de la fundaciéon se publico un solo numero. El segundo
nov. - dic. 1882) vio a luz con algun, atraso; luego aparecio regularmente.
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Lavalle; hoy desaparecido). Fue ésa la segunda sede de nuestra
institucion, y dur6 sélo un afio, por haberse cedido en forma
precaria y requerido su desalojo poco después. Con lo que el
Centro pas6 a su 3er. local, Viamonte 483, haciendo un esfuerzo
por ofrecer a sus socios ciertas comodidades de casino.

Las dificultades de la situacion general produjeron en
la C. D. un conflicto de opiniones acerca de la manera de resol-
verlas, y Albarracin renunci6 al cargo, reemplazindolo el vice-
presidente capitan Agustin del Castillo. Varios socios se reti-
raron.

Del Castillo hizo lo posible por organizar la administracion
y animar la inercia ambiente, y el afio termin6 mal que bien
con prondsticos favorables de aquél en la 32 asamblea anual. Fue
elegido presidente para el nuevo ejercicio (1885) el capitan Eduar-
do" O'Connor, que acababa dé distinguirse como jefe de la pri-
mera embarcacion llegada del Atlantico al lago Nahuel Huapi.

El repunte resulto mas aparente que real. La C. D. no lo-
graba reunirse; no se dio una sola conferencia ese aflo; ni un
alma acudia al local ni abria un libro de la naciente biblio-
teca.

El cuadro que bosquejo O’Connor al entregar la presidencia
al capitan Francisco Rivera (1886) no podia ser mas negro.
Transcribimos algunos de sus parrafos por cuanto condensan en
pocas palabras los primeros cuatro afios de la historia del Centro.

“Si no reaccionandote no cabe duda de que a nuestra
Sociedad le esperan cortos afios de vida y que esta llama-
da a producir fines iguales a cero.

No soy pesimista como podria creerse por mis pala-
bras, pues aun conservo algunos restos de esperanza, que
los tomo de la misma historia de nuestra Sociedad. Su
primer afio de existencia fue prospero y entusiasta; el se-
gundo pobre y desconsolador; el 3° importd una reaccion
por demas favorable, naciendo en €I, puede decirse, de una
manera permanente, ¢l Boletin, que es nuestra vida, con-
siguiendo al mismo tiempo y de una manera estable la
subvencion del Gobierno, que es la que nos ha dado fuer-
zas para vivir hasta hoy; y finalmente el 4° se da la mano
con el 2°, aunque en conciencia no crea que sean herma-
nos, aceptando apenas un parecido de parentesco algo le-

jano."
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Los tnicos elogios de la catilinaria presidencial son nue-
vamente para el Boletin:

“Todo cuanto pueda decirse de halagador lo encuen-
tro en el Boletin, que es la unica sefial de progreso
que esta Sociedad puede presentar. Esta publicacion ha
seguido apareciendo con toda regularidad, gracias a la
accion benéfica de unos pocos socios, especialmente del
capitan del Castillo, que con un celo incansable y digno
de imitarse ha venido trabajando, consiguiendo asi le-
vantar el crédito del Boletin a un punto que realmente
nos honra. "

Aporte de consideracion fue ese aflo la donaciéon por el jo-
ven ministro de Guerra y Marina Dr. Carlos Pellegrini, de
once telas pintadas por el coronel Murature y representando los
hechos mas salientes de nuestro pasado naval. Puede conside-
rarse esta donacién como base del Museo Naval.

Reaccion.

Pero esta crisis de desfallecimiento provoca muy pronto la
natural reaccién. Se regulariza la cobranza, gracias al activo
tesorero teniente Crovetto, cuya alabanza formulan varias de
las Memorias anuales.

Remidanse las conferencias, dando ejemplo el ex-presidente
Garcia Mansilla. Las renuncias se compensan ampliamente con
el ingreso de las nuevas promociones.

El Boletin aparece con puntualidad, mensualmente (y asi
seguirda por muchos afios), con interesante material en sus 60 a
100 paginas. La Prensa observa al Centro con critica simpa-
tia y le dedica frases de encomio y estimulo, sefialando, sin pro-
posito deprimente para nadie, el contraste entre "luz y sombra,
dias presentes y venideras los que se van y los que vienen, mi-
siones cumplidas 'y obreros nuevos..” El Ministerio apoya
también a la Institucion, con subvenciones que suman mas que
el conjunto de las cuotas sociales.

El afio 85 se sefiala con un fuerte movimiento de progreso
en la Marina. Se organizan escuelas de grumetes, de artilleros,
de torpedistas, y se publican simultaneamente el Manual de
Condestable, el de Instrucciones Militares, el de Torpedistas, el
texto de Construccion y uso de libros y mapas, y, last but not
least, las Tablas de Navegacion de Bachmann y Pastor, obra es-
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ta Ultima de especial aliento, destinada a servir eficazmente du-
rante 35 afos (1).

Este movimiento intelectual se refleja directamente en
las actividades del Centro, y especialmente en el Boletin, que es
su expoliente y orgullo, que aparece con regularidad y para el
cual el Congreso ha votado un subsidio - entonces importante -
de 200 $ mensuales.

Se multiplican hacia entonces las comisiones de navegacion
e hidrografia; un articulo del capitan Eyroa refleja en su ti-
tulo la impresion de que “las brisas marinas comienzan a aca-
riciarnos" . En unos ejercicios de torpedos efectuados por la es-
cuadra del contraalmirante Cordero en Montevideo (abril 85),
se disparan 5 torpedos Whitehead a 500 m., en presencia de la
corbeta francesa Saighon.

Con todo, el Centro tarda en salir de su postracion. Del
Castillo renuncia a la redaccion del Boletin, y pasan tres me-
ses sin que se retna la C. D. para tratar este asunto. Con lo
que el Boletin pronostica, con firma del propio redactor, la
muerte del Centro por inanicién para dentro el afio en curso.

La reaccién continGla, sin embargo, pese al fatal pronodsti-
co, y se manifiesta en las paginas del Boletin con una serie de
articulos de titulos llamativos. - “La decadencia del C. N." ,
“Desengaiio o desaliento” , etc. - Del Castillo es reemplazado
por el capitan S. Albarracin, oficial laborioso y perseverante,
que en la eleccion siguiente resulta elegido presidente (1887)
por segunda vez.

Consolidacion.

Iniciase asi el 6° afio de existencia bajo auspicios favo-
rables. En el Boletin se debaten los temas del dia, interesantes
y variados, en los que se registran frecuentemente las firmas
de Del Castillo (topicos de organizacion), Sellstrom (artilleria),
Fed. W. Fernandez (exploraciones por el Chaco), L. Pastor (as-
tronomia y navegacion), Beuf (geodesia), etc. Y es justicia
nombrar una vez mas al infatigable Albarracin, que amén de
sus exploraciones al Rio Negro y Costa Sur, analiza todos los

(1) Recién en 1923, mas o menos, se las reemplazd por otras que
publico la Direccion de la Escuela Naval (Cap. de navio Galindez).

Jncidentalmente es el caso de notar aqui que el personal do-
cente de la Escuela Naval y especialmente D. Luis Pastor, fue desde el
principio  elemento activo y entusiasta del Centro. Pastor fue mas de
una vez vicepresidente del mismo.
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temas de actualidad. Es probable que ningin otro oficial haya
colaborado nunca tanto como ¢l al Boletin.

De un balance del afio 86 extraemos las siguientes cifras
que dan idea, del punto de vista financiero, de lo que era en-
tonces el Centro.

habiendo mas

Cuotas, promedio mensual. $50.— de 100 socios

Entradas Subvenciones.............ccue........ ., 200.—
Suscripcion al Boletin ........... ,» 30— $ 280—
Boletin ................... $ 120—
Alquiler .................. ,» 90—
Gastos.. Portero .................. ,» 30—
Varios .....ccoeeuveeeenn. o 10— ,, 250.—

Como se ve, a pesar de ser de solo 1 $ la cuota, le costaba al
Centro juntarse con el aporte de sus socios; practicamente vivia
de la generosa subvencion

oficial. (1)

Y es del caso aqui dejar
constancia, una vez por to-
das, de que esta benevolen-
cia de las autoridades nava-
les nunca se ha desmentido
a través del tiempo; pero ella
tenia especial mérito en aque-
llos primeros afos, cuando
surgia la marina joven, des-
plazando por ley natural a la
vieja.

En este periodo (1887)
y en el siguiente (presiden-
cia del teniente de fragata
Manuel Barraza), nuestro

club se muda otras dos veces,
El Centro Naval en 1887-1888 ° °
Calle Viamonte pasando a sus 4°y 5°locales,

Viamonte 232 y Cerrito 1082.
Su biblioteca va adquiriendo alguna importancia, pues cuenta
ya con 412 volimenes, donaciones de socios.

(1) Entre otras causas de la dificultad en la percepcion de las cuotas
cabria citar ila diseminacion de buques y oficiales, el hecho de no ser regu-
lares los pagos y el de no existir un organismo como la actual. D. G. Ad-
ministrativa, que centraliza la percepcion de las cuotas.
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A partir de entonces,
ficta en el ambiente la ne-
cesidad de un edificio pro-
pio, que evite las mudanzas
casi anuales, y se inician
gestiones tendientes a la ob-
tencion de algin terreno fis-
cal.

Entre otros temas esta
hacia entonces a la orden del
dia en la Marina la ubica-
cion de la Escuela Naval, y
el Ministerio llama a licita-
cion para instalarla en el

Diamante. El Boletin reco-
Local del C. N. de 1888-1891

Cerrito 1082 ge opiniones, que natural-

mente resultan desfavorables.

El nimero de socios llega a 143.

La presidencia Barraza (terminada por el teniente de fra-
gata Dufouq) se seflala por una reorganizacion administrativa
debida al contador D. Bonifay. Se cobran subvenciones atrasadas,
se eleva la cuota a 2 $ y se regulariza su cobro, y se consigue que el
Gobierno duplique su subvenciéon (Boletin 200 C. N. 200 $).
El Ministerio de Relaciones Exteriores se suscribe a 50 ejem-
plares del Boletin, y se realiza el prodigio de cerrar el ejercicio
con 17000 $ en caja, "una pequefa fortuna”.

Son admitidos como socios activos varios jefes superiores, los
dos almirantes Cordero, etc., lo que representa un cambio de rum-
bo y da por realizada la fusion de los elementos antes un tanto
antagonicos. Y los nuevos socios no son por cierto los menos en-
tusiastas ; prueba de ello es que por iniciativa de Bartolomé
Cordero, Jefe de la Escuadra, se desarrolla en el local del Cen-
tro, a veces bajo la presidencia de aquél, un ciclo de conferen-
cias sobre temas profesionales, ocupando la. tribuna los socios
Peffabet y Rojas Torres, un marino italiano, uno espafiol, etc.
Este hecho habla elocuentemente del cambio de ambiente y de la
notable influencia cultural del Centro.

Por primera vez se realiza una ceremonia simpatica, que sig-
nifica el culto a la tradicion, tan olvidado en épocas mas recientes :
Se encuentra que la tumba del almirante Brown, en la Recoleta,
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estd descuidada. A partir de entonces, aflo tras aflo y por varios
aflos depositard el C. N. una corona de flores a su pie en el dia de
difuntos, y aun se liard cargo mas tarde de la restauracion del
monumento (afio 1893).

Ha fallecido el ilustre Sarmiento, primer presidente honora-
rio del Centro, y su memoria se perpetia en un hermoso busto de
marmol, obra del escultor Romarione.

Se agasaja con un banquete a los oficiales que regresan de la
Comision de limites en el Brasil, y con una recepcion a la nave
de guerra en que viene parte de la Escuela Naval Chilena, re-
tribuyendo la reciente visita de La Argentina. El Centro Naval
cumple asi con una de sus funciones mas interesantes, la repre-
sentacion social de la marina en actos de cortesia y camaraderia
internacional.

A partir de entonces puede considerarse definitivamente
afianzada la institucién;, y la tarea de las sucesivas Comisiones
Directivas sera mas facil y desahogada.

Certamenes. - Boletin.

En la presidencia siguiente, teniente de navio Ramoén Lira
(1889), se realiza el primer concurso de escritos profesionales, so-
bre un tema fijado por el Ministerio: Medios para mejorar el per-
sonal de marineria. Resultdé premiado el teniente de fragata Emi-
lio Barcena, con un trabajo en que prohijaba ya, entre otros me-
dios el servicio obligatorio por sorteo, adelantandose diez afos a
la adopcion de éste entre nosotros. El premio era una medalla
de oro.

Estes certamenes se repetiran luego anualmente, pero en ge-
neral despiertan escaso interés, presentando pocos trabajos o nin-
guno, y, salvo tres o cuatro casos en que se adjudican premios, los
jurados fallan desfavorablemente acerca de los trabajos presen-
tados. Los temas eran fijados a menudo por el Ministerio sobre

problemas de actualidad, tales como:
1890 Tipos de buques.

1891 Ubicaciéon del futuro puerto militar (se comenzd a construir
en 1898).
1892 Escuadra necesaria para una guerra con la potencia sudameri-

cana mas poderosa en el mar.

1895  Ubicacion de fortificaciones en el Rio de la Plata.

1896  Guardia nacional de marina.

1898 Plan de accion de la escuadra en caso de guerra con una po-
tencia sudamericana.

Los premios consistian en medallas de oro, cronometros, sex-
tantes, anteojos, etc., costeados por el C. N. o el Ministerio.
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Entre los trabajos premiados en diversas épocas, hacia aquél
tiempo, se registran los siguientes:

1891 Tema «Disciplina». El autor andénimo, premiado entre tres com-
petidores, resulto se un cadete de la E. N. (Alfredo Yglesias).

1894 Teniente de mnavio F. Dufourq Ubicacion del Puerto Militar
(Proponia Bahia Blanca).

1897 Un trabajo sobre La Escuela Naval, de cuyo autor no encon-
tramos constancia.

1900 Emilio A. Barcena Tripular la escuadra sin servicio obligatorio.

1902 Monografias por José Moneta y Adolfo Diaz.

Mas tarde, después de 1902, transcurririan unos diez afios sin
concursos; los afios del desarme consiguiente a los pactos con Chile,
en que la Marina iba a pasar por una fase de penumbra.

En La misma presidencia (Ramén Lira) aumenta el Boletin
en tamaflo y mejora en presentacion (a cargo de J. Peffabet).

Se abre una suscripcion destinada a costear los bustos de
Brown, de Espora y de Rosales; pero la suma recaudada no al-
canza mas que para uno, e¢l de Brown; para les otros dos mari-
nos se resuelve entonces pintar retratos al oOleo, afiadiéndose los
de Azopardo, Bouchard y Jorge (1892).

El Asilo Naval. - El Museo.

Suceden a Lira el teniente de navio Juan Aguirre (1890) y
a ésta el capitan de fragata Manuel J. Garcia Mansilla (1891),
tercera presidencia de este distinguido jefe (que por renuncia
del mismo es terminada por el teniente de fragata Gregorio Ague-
rriberry).

La institucién se muda una vez mas, a la calle Alsina 438, el
local mas lujoso tenido hasta entonces, “verdadero club social, a la
altura de los mejores” - dice la Memoria anual 14 piezas, café y
restaurant, tres billares, etc. Lo ocupara varios aflos y lo inaugura
con una comida ofrecida a los personajes miembros honorarios del
club, a la que concurre - por vez primera - el Presidente de la Re-
publica, doctor Carlos Pellegrini; fue esta fiesta un brillante ex-
ponente del progreso de la Armada del punto de vista social.

Otra fiesta parecida congregd poco después a la oficialidad de
varios buques extranjeros surtos en nuestro puerto; y para dar
idea de su importancia baste decir que hubo brindis de los gene-
rales Vedia y Campos, éste en nombre de los viejos soldados “que
no sabiendo combatir con el empleo de la ciencia lo habian hecho
con el corazén’’, del doctor Davila, destacado leader de la prensa
Racional, del doctor Urien, del coronel Espina, etc.
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En un almuerzo de marinos y sus esposas, en el local social, la
seflora esposa del capitdn Garcia Mansilla lanza la idea de la funda-
cion de un asilo naval A los tres dias se relnen treinta
damas, y queda fundada la hoy dia prestigiosa institucion de be-
neficencia que lleva aquel nombre.

Se hacen gestiones infructuosas para conseguir terrenos des-
tinados al panteon y al edificio del Centro y Museo Naval. La
biblioteca tiene para entonces unos 1200 volumenes, y en 1890
se dan 3 6 4 conferencias.

Diversas donaciones enriquecen el naciente museo: Un retrato
de Brown (donacion del Sr. Octavio Coérdoba) ; varios modelos de
buques de la escuadra de Sarmiento, que sabe Dios como habian
ido a parar tierra adentro (donacion del gobernador de Cordoba.
Sr. Garzoén) ; un busto de Murature, obsequio de la Junta de Ma-
rina; dos 6leos del famoso marinista De Martino, sobre escenas del
combate de Trafalgar, obsequio del Dr. Aristébulo del Valle;
modelos de los diversos buques que en esos afios se van adqui-
riendo.

El panteon. - El fondo de reserva.

En los ejercicios siguientes (1892 capitdn de navio Antonio
Pérez y capitan de fragata Carlos Beccar; 1893, teniente de fra-
gata Juan Peffabet y teniente de navio Saenz Valiente), el Centro
prosigue firmemente su marcha de progreso.

Datos estadisticos: El mobiliario del Centro esta asegurado
hacia entonces en 50.000 $. Los gastos mensuales del Centro su-
man 1036 $ (1).

Las gestiones pro-terreno para panteéon han tenido cierto éxi-
to y se ha obtenido de la Municipalidad un terreno, primeramente
en la Chacarita, luego en la Recoleta; pero aqui el asi cedido es
demasiado chico (6 x 2), y siguen las gestiones.

En prevision de esta construccion y de la del futuro edificio
social en terreno propio, se van reservando fondos anualmente (afio
1891, $ 5057; 1892, $ 9403; etc.). Hoy dia ese capital, hechos am-
bos edificios, supera a la respetable suma de 400.000 §.

El Pantedén se levantd recién en los afios 1894 y 1895, presi-
dencias ambas del comodoro Enrique Howard, y en terreno de la
Chacarita, invirtiéndose en él la suma de 20.000 $, a mas de un
subsidio de 10.000 votado por el Congreso. El primer marino alli
sepultado fue el comodoro Ceferino Ramirez.

(1) Presupuesto: Tomo IX p. 59. Tomo XI p. 67. La gestion fi-
nanciera del Centro puede seguirse con facilidad en los frecuentes balan-
ces e informes, memorias, etc.
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A pesar de esta, fuerte erogacion el ejercicio del afio 95 se
cierra con una reserva de 13000 $; los del 96 y 97 (32 y 42 presi-
dencia de Howard) terminada la ultima por O'Connor con 23.000
y 31000 $, a pesar de haberse disminuido las subvenciones, redu-
ciéndose a una sola de 300 $. Una vez mas se muda el Centro,
calle Santa Fe 1176.

“El viejo luchador" S. Albarracin da dos conferencias. Los
gastos mensuales suman siempre un millar de pesos.

En el Boletin, cuya direcciéon han ocupado sucesivamente V.
Montes, S. Albarracin, J. Peffabet, uno de los temas a la orden
del dia es el del futuro puerto militar, que se va a comenzar, pues
se ha entrado en el periodo de la paz armada y a ratos se hace in-
minente la guerra.

Aumento de socios. - Movilizacion del fondo de reserva.

Para 1898 la eleccion anual favorece al capitin de navio M.
Domecq Garcia, cuyo mandato se caracteriza por un eficaz llamado
a los marinos que no son aun socios de la Institucion. El nimero

de socios se duplica casi (de

224 a 428), abarcando prac-

ticamente a la totalidad de

los marines, y en lo sucesivo

se agregaran cada afio las

nuevas promociones casi en

globo, hasta llegar gradual-

mente a la actual cifra de

1205, que comprende al 95

por ciento de la oficialidad

en servicio activo. Ademas

de los marinos, pueden ser

socios del Centro las perso-

nas vinculadas a la marina

per sus ocupaciones, y en

Florida 519 - Uno de los iltimos locales cierto momento, afios  des-
del Centro Naval pués, llego a ser crecido el

niamero de estos socios civiles, modificandose los estatutos para evi-
tar que creciera ain mas y pudiera alterar el caracter del Centro.

Este se muda una vez mas, al 316 de la calle Florida (y poco
después al 319 de la misma calle). El nuevo local reune buenas
condiciones y son especialmente cuidadas las de esgrima, donde
presididos por el profesor Ponzoni se reiinen en torneo maestros
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de fama mundial (Greco, Pini, etc.). La cuota, que ya se habia
aumentado a3 $, pasaa 5 §.

1899, 1900, 1901, 1902.—Presidencias Beccar, O’Connor, Ra-

fael Blanco (dos veces). Un tultimo cambio de local, Florida 659,
con el que terminara la vida

vagabunda del Centro, pues

el proximo traslado serd de-

finitivo. El deposito de re-

serva se mantiene estaciona-

rio, alrededor de los 10.000

pesos, hasta que se reglamen-

ta su movilizacion para anti-

cipos de sueldos y préstamos

a los socios (afio 1902). Esta

medida resulta de gran im-

portancia en la vida de la

institucion, ya que este capi-

tal muerto entra a operar en

forma que resulta un éxito.

El dltimo local alquilado del C. N. Al punto que, segin vere-
Florida 659 mos, se ampliard mas tarde
el capital del Centro con créditos obtenidos en condiciones favo-
rables, y el interés ganado con los préstamos llegara a formar par-
te importante de los recursos del Centro, la tercera parte del total

actualmente.

En el Boletin se hacen sentir eficazmente los capitanes Bec-
car y Peffabet, mejorando su presentacion general y llegando a
dar unas cien paginas mensualmente. Se consigue que lo edite la
imprenta del M. M., lo que trae alguna economia, pero a expen-
sas de la regularidad en la aparicion de los numeros, por lo que
no durara esta medida. Mas tarde se ensayod, también sin resulta-
do, publicarlo en imprenta propia. Varios ministerios se suscriben
a cierto numero de ejemplares (unos 50). El regreso de la Uru-
guay en su memorable viaje de salvamento a la expedicion Nor-
dnsjold, al mando de nuestro actual presidente, imparte muy es-
pecial interés a sus paginas, que traen varios articulos firmados por
los protagonistas de aquel raid austral.
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Representacion social. - Liga naval. - Ayuda mutua.

1903.—Preside el comodoro Manuel José Garcia, por cuarta
vez.

Los marinos chilenos del Chacabuco y del Blanco Encalada,
adversarios presuntos de ayer, —pues acaban de celebrarse los pac-
tos que sellan la paz —son nuestros huéspedes en entusiasta ban-
quete de camaraderia.

Andloga fiesta motiva poco después la visita del crucero bra-
silefio Barroso.

Se crea entre un grupo de socios un fondo de ayuda mutua,
para casos de fallecimiento o desgracia, que a poco tardar (1906)
se refunde con una analoga y mas antigua donde se agrupan los
maquinistas de la Armada, constituyendo la sélida organizacion
conocida hoy con ese nombre.

Se dan numerosas conferencias de gran interés con motivo del
regreso de la Uruguay del viaje que hemos mencionado. La sub-
vencion, que era de 400 $§ mensuales, se aumenta a 500 y el fondo
de reserva llega a 15000 $ a pesar de insumirse no menos de 11000
pesos en decorados y mobiliario.

Se inicia un movimiento tendiente a organizar una Liga Na-
val, andloga a la de otros paises y destinada a fomentar en el pais
el conocimiento del mar y sus actividades. Una fiesta produce
3600 $ para la Liga. Pero este movimiento cesa muy luego y
aquel fondo quedard depositado a partir de entonces sin destino
practico, sumando hoy dia 10000 $ con sus intereses.

El edificio propio.

1904-5-6.—Presidencia del capitan de navio Luis Maurette,
1904. Fracasa una importante gestion ante el Congreso para ob-
tener un terreno en el lugar ocupado por el Pabellon Argentino
(Plaza San Martin), en el que se erigiria un hermoso edificio cuyo
costo se ha calculadlo en 100000 $ (;0h témpora!) (1).

Pero contando con el apoyo del Poder Ejecutivo (Presiden-
cia Quintana, ministro almirante Martin) en forma de una pro-
mesa pecuniaria, la C. D. del Centro agarra al toro pos las astas
y adquiere en remate la fraccion de terreno esquina Paraguay y
Esmeralda. Resulta luego () que no hay dinero ni para, la co-

1) Anteriormente, en el afo 1897 se habia solicitado un terreno
sobre la Darsena' Norte.

2) Por el fallecimiento del Dr. Quintana, el cambio de ministerio
y el cierre del ejercicio financiero del afio (marzo 1906).
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mision del rematador, y alli de los apuros para los gestores de la
operacion (Maurette, Guillermo Nunes y Leopoldo Pérez), que se
ven obligados a empefiar su crédito personal. Desagradable si-
tuaciodn, que se prolongaré dos afios.

Felizmente el Gobierno siguiente (Presidente Dr. José Fi-
gueroa Alcorta) se hace cargo del compromiso y contintia respal-
dando a los firmantes.

En las recepciones realizadas en esos afios se destaca la ofre-
cida a Mr. Elihu Root, ministro de R. E. de los EE. UU. y enviado
extraordinario con el crucero Charlestown a las republicas sud-
americanas.

El fondo de reserva ha pasado de 15000 $ en 1904 a 30000
en 1907.

1907-8-9.—Presidencias del vicealmirante Blanco, del capitan
de navio E. O’Connor (terminada por el capitan de fragata An-
gel Elias), y nuevamente del vicealmirante Blanco.

El Centro Naval premia con un cronémetro de oro al alférez
de navio Fausto Delgado, que ha realizado un valiente salvamento
en la Isla, de los Estados, y con 200 $ a cada uno de sus marineros.

Recepcion a la oficialidad del Pelorus y al almirante Percy
Scott, autoridad mundial en materia de tiro naval.

En 1909 queda por fin terminada la adquisicion del terreno
para el edificio, gracias a una partida dé 155000 $ que vota el
Congreso. El terreno antes mencionado se cambia luego con otro
municipal, actual emplazamiento de la sede social, y en febrero
de 1910 se llama a concurso de planos para el edificio, con tres
premios que suman 7000 $.

En las gestiones relativas a este asunto, es justicia recordar
ante todo el nombre del intendente municipal sefior Giiiraldes,
que apoy6 con decision el pedido de los marinos ante el Concejo
Deliberante. Y luego les del senador general Enrique Godoy y di-
putado Manuel Carlés, que legraron la necesaria ley del Congreso
dentro de las 24 horas de presentarse el proyecto, lo que se consi-
der6 entonces un record.

Iniciativa interesante del Centro es para entonces una ante
las empresas de navegacion y de ferrocarriles, en busca de rebaja
en los pasajes, para sus socios; iniciativa que apadrinarda mas tarde
el Ministerio, completandola con todo éxito.

A la fiesta anual asisten el Presidente de la Naciéon y sus mi-
nistros. Se agasaja a los oficiales de una division naval francesa,
que ha venido a retribuir nuestra concurrencia, a Boulogne sur
Mer, en ocasion de inaugurarse el monumento a San Martin.
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1910. Centenario de la Independencia—Brillante concurren-
cia de divisiones navales y buques sueltos de todas las naciones.
Nuestro Centro asume la representacion social que le corresponde,
y en el mes de mayo se celebran grandes fiestas en su local. A
la fiesta del aniversario del Centro concurren el Presidente de
la Nacion y varios ministros.

Preside ese afio el capitan de navio Juan A. Martin. La Sec-
cion naval del Congreso Cientifico Internacional sesiona, en
nuestro local, bajo la direccion del contralmirante Garcia Man-

silla. El Centro se hace representar en el Centenario del com-
bate naval de San Nicolas por el doctor B. Villegas Basavil-
baso, quien pronunci6 un conceptuoso discurso.

En el concurso pro-Edificio Museo y Centro Naval salen ven-
cedores los arquitectos Dunant y Mallet, y para febrero del afio
siguiente comienzan los trabajos preliminares de las obras. Estas,
que demoraran tres afias, cuentan desde luego con el apoyo en toda
forma de las autoridades navales (ministro almirante Saenz Va-
liente) y corren a cargo de una comision formada por los almi-
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rantes O'Connor, Martin y capitdin de navio Rojas Torres. Y si
bien cada uno puso en la obra comin todo su esfuerzo y buena
voluntad, la accidon mas inmediata y eficaz por mucho incumbid
al ultimo de los nombrados, que era jefe del Arsenal Naval de
Buenos Aires y estaba especialmente en condiciones de dirigirla.

Puede decirse en verdad que él fue el alma de la construccion,
y terminado el edificio una asamblea cumplié con un acto de jus-
ticia al votarle una medalla de oro en muestra de agradeci-
miento.

Por otra parte, la marina toda contribuyé con entusiasmo a la
obra: unos acarreando en los buques pedregullo del Sur para ce-
mento armado; otros trayendo materiales de Europa a precios ba-
jisimos; otros sacando arena y fabricando ladrillos en Martin Gar-
cia (capitan Borges); otros fundiendo bronce viejo en Zarate para
la herreria artistica, etc., etc.

1911-12-13.—Presidencias de los contralmirantes Barraza (la
termina el capitdn Barcena) y Domecq Garcia y capitan de na-
vio Rojas Torres. Sigue la institucion su marcha progresista y
cada vez mas prospera.

Recepciones a Amundsen, que vuelve del Polo Sur; a los equi-
pos de muchachos que se traen de Chile y de Camp Perry valiosos
trofeos ganados en refiido torneo, etc., etc. Una que otra confe-
rencia. Certamenes anuales no los hay desde hace varios afios. El
fondo de reserva pasa de los 100000 $.

El salén de fiestas
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En mayo del afio 14 queda terminado el espléndido local so-
cial y preside su inauguracion el capitan de navio Rojas Torres,
reelegido para el cargo. El traslado definitivo se realiza poco
después.

El nuevo Centro ofrece facilidades de toda clase. Aparte sus
lujosos salones de conversacion y fiestas, ofrece salas de esgrima,
bar, billares, alojamientos para oficiales, roperia, alumbrado pro-
pio, con dos motores Diesel (suprimidos recientemente), etc.

De acuerdo con el Ministerio, la biblioteca del Centro,
que cuenta ya con 3000 volumenes, pasa a cargo de aquél.
El consocio y prestigioso armador Don Miguel Mihanovich
manifiesta su simpatia por la marina regalando la rica bi-
blioteca que recubre las paredes del salon respectivo, la que
viene asi a duplicar su capacidad. El cirujano Del Castillo
lega al Centro su valiosa coleccion de 742 obras, principal-
mente profesionales.

Parte de los muebles y artefactos del viejo local son donados
al Circulo de Oficiales de Mar, junto con una ayuda de 2800 $ para
facilitar su instalacién, acto de fraternal simpatia que se repetira
en una administraciéon ulterior (almirante Galindez) con una
fuerte donacion en efectivo.

En mayo de 1915 se inaugura oficialmente el Museo Naval.

Servicio bancario del Centro Naval.

El servicio de anticipos, que funciona satisfactoriamente, pe-
ro en el que no se alcanza a invertir todo el fondo de reserva, que
suma ya mas de 100000 $, se amplia hasta facilitar préstamos de
tres meses de sueldo a los socios. Mas tarde se acordaran aun ma-
yores facilidades.

En 1915, durante la guerra mundial, la demora en el pago de
los sueldos de la administracion hace que sea considerable el mo-
vimiento de fondos, y que se tenga que recurrir a los de la Ayuda
Mutua, mediante convenio que en la practica resulta satisfactorio
para ambos. Los préstamos suman ese afio casi un millon y pro-
ducen 10000 $ de interés, la cuarta parte casi del aporte de las
cuotas. La Tesoreria funciona como verdadera instituciéon banca-
ria y en 1917 se reorganiza, poniéndose a su frente al contador
retirado Juan Ari Lisboa, en el puesto desde entonces.

En los afias siguientes adquiere creciente vuelo este servicio.
El lema es suprimir la contestacion “no hay fondos" a los pedidos
que formulan los socios. Al efecto, se hace indispensable hacer uso
del crédito, que facilitan liberalmente el Banco de la Nacion, el Ar-
gentino-Uruguayo y la Ayuda Mutua; estos créditos llegan a su-
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mar ya en 1922, cerca de medio millon de pesos, testimonio elo-
cuente de la fe que se merece la seriedad de nuestra administra-
cion. En el afo 20 se afiadirda una emision de bonos de ahorro
a los socios al 7 % de interés.

El Boletin pasa a ser bimestral, si bien con mayor numero de
paginas, y aun trimestral (afios 17 a 20) y se intenta su fusion
con la Revista Oficial del E. M. G., no lograndose por oponerse
la opinién general. Tiraje un millar de ejemplares (en 1917).
Ocupan la Direccion sucesivamente el doctor B. Villegas Basavil-
baso, los tenientes Scarone y Rojas y el ingeniero M. Ferro.

Uno de los indices del interés que despierta el Boletin es el
producido de sus avisos, que llegard a mas de 3000 $ (libre de co-
mision) en 1921 y a mas de 6000 en 1929. El tiraje ,en 1922, es
de 1130 ejemplares, siendo 950 el nimero de socios. En 1929 lle-
gara a 1350 para 1150 socios.

Son agasajados en el nuevo local los marinos que llegan de
los EE. UU. trayendo nuestro primer Dreadnought. Otra fiesta
congrega alli a los nifios hijos de marinos. Los salones del Centro
son muy solicitados, para actos, reuniones y fiestas, por diversas
asociaciones.

Sucursales de Puerto Belgrano y del Tigre.

La presidencia de 1915 ha correspondido al contralmirante
Vicente E. Montes. Sucédele el capitin de navio Ismael Galindez,
y para 1917 es reelegido éste, en refiida lucha electoral de 625 vo-

El Casino de Puerto Belgrano en sus comienzos
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tantes, nunca vista hasta entonces, pero que a partir de alli se
repetira anualmente.

Celébrase el Centenario de 1816, en medio del desastre de la
Guerra Mundial, y con tal motivo abrense nuestros salones para
agasajar a los marinos extranjeros (brasilefios y uruguayos), asi
como para recibir al nuevo Presidente de la Nacion.

Se realizan transformaciones de importancia en el local, lle-
vandose el Museo al segundo piso, e instalandose en el primero un
salon de conversacion, de los mas confortables entonces en la Ca-
pital. Se ensaya un servicio de restaurant, llamado a fracasar y
a no durar mas de un par de afios. Se organiza una seccion guar-
darropa, que resulta muy util.

En Puerto Belgrano el Ministerio de Obras Publicas entrega
gratuitamente al Centro Naval el casino de la ex-empresa ale-
mana constructora de las obras. Se le hacen importantes me-
joras, y pasa a ser centro de reunidon social para las familias de
los marinos, con sala de baile, alojamientos para huéspedes, etc.

Ese afio 1916 se dan varias conferencias.

Las economias de la administraciéon nacional conducen al Mi-
nisterio a suprimir definitivamente la subvencion acordada desde
la fundacién del Centro y que en los ultimos afios sumaba 18000 $
al ano. El fondo de reserva alcanza a 152 000 $.

Las principales actividades de 1917 son: una recepcion a la
escuadra americana del almirante Caperton; la inauguracion de
una Sala de Honor, donde se rinde culto a la tradicion recordando
en placas de bronce a los marinos ilustres de nuestro pasado; la
creacion de una sucursal en el Tigre, sobre el rio Lujan, en terreno
cedido por el Ministerio de Marina y utilizando uno de los viejos
galpones del mismo, que el arquitecto y consocio Real de Azua
logra transformar en un club veraniego confortable y de bonito
estilo. (Este local se inauguré en 1919). El consocio Miguel Mi-
hanovich adquiere en Europa una escultura de mérita, La Racha,
para adorno de nuestro salon de conversacion.

La biblioteca del oficial de marina.

En los afios 1918 y 1919 presiden el almirante Martin y el
capitan de navio Galindez.

Se inicia con la importante obra La gran flota, del almirante
Jellicoe, la publicacion en castellano de los trabajos de mayor inte-
rés profesional para fomentar su estudio por nuestra oficialidad.
Iniciativa que poco después (1924) se consolidard con la creacion
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de la “Biblioteca del Oficial de Marina” El Centro facilita al
efecto un crédito de 5000 $ a la "Biblioteca", deuda que en la
fecha, después de publicadas 14 obras, estd practicamente levanta-
da, por mas que la oficialidad haya recibido con relativa tibieza
la iniciativa.

1920.—Capitan de navio Segundo Storni. Su periodo se se-
fala por una reorganizacion administrativa y financiera. La cuota
se ha aumentado de 7 a 10 $. Se crea un fondo para seguro de
empleados en caso de cesantia, fallecimiento, etc. En Puerto
Belgrano se instalan canchas de tennis.

1921-22—Vicealmirante Domecq Garcia (termina el segundo
periodo el capitan Laprade, por haber sido aquél designado Minis-
tro de Marina).

Grandes mejoras en el local, especialmente en bafios y pelu-
queria, cuyo presupuesto suma mas de 30000 y también im-
portantes obras en Puerto Belgrano (una cancha de pelota, etc.)
y en el Tigre (una lancha a vapor).

Certamenes y conferencias.

1923-24—Por 4 y 52 vez es elegido presidente el contraalmi-
rante Galindez. Se reanudan los certamenes anuales, interrum-
pdos por falta de interés, asignandoles premios en efectivo. A pe-
sar de que cada dos afios se repiten hasta ahora estos concur-
sos, sOlo en dos oportunidades se adjudican los premios, al
capitan Caillet-Bois por un trabajo técnico y al teniente de
navio Ratto por su libro “Bordejeando” (1927).

Los servicios de restaurant y peluqueria funcionas con
escaso rendimiento pecuniario y se hace necesario subvencio-
narlos (400 y 200 $ respectivamente), suspendiéndose el de
restaurant poco después.

1925-26.—Presidencias del contraalmirante Enrique Fliess.
Recepcion al Principe de Gales, quien es designado socio honora-
rio, demostrando asi el Centro su aprecio por la marina brita-
nica, de la que forma parte el ilustre visitante.

Iniciativa interesante de esta C D., con motivo de con-
memorarse diversos episodios navales de la guerra naval con
el Brasil, es un llamado a concurso para un manual de Historia
Naval Argentina.

El Museo se enriquece con un admirable cuadro del fa-
moso marinista De Martino, que representa el combate del
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30 de julio de 1926 frente a Quilmes, amén de retratos del almi-
rante Sdenz Valiente y del general B. Victorica.

En lucidas conferencias a cargo de los socios B. Villegas
Basavilbaso, Ceppi, Mec. Carthy, Ratto, E. Fliess, se recuer-
dan los hechos de los Pozos, Juncal y Patagones y las figu-
ras de Thorme y de Rivadavia. Otros conferenciantes son Ruiz
de Alda (del memorable vuelo con el avion Non Plus Ultra), el
general Alonso Baldrich, el general de aviacion italiano De Pi-
nedo.

En Puerto Belgrano se construye una cancha cubierta para
juego de pelota, lo que representa una erogacion de importancia.

Presidencias bienales.

La mutacion anual de autoridades resulta inconveniente,
por la excesiva inestabilidad de las mismas, y por el trabajo elec-
toral que con demasiada frecuencia produce cierta agitacion.
Se modifican por asamblea los estatutos, haciendo que las auto-
ridades se reelijan cada dos afios.

Ejercicio 1927 - 8: Almirante Martin.

Se mejora el Boletin, poniéndose a cargo de un Secreta-
rio de Redaccion, creando premios anuales a las mejores co-
laboraciones, premios que en la practica suman menos de 1000 $
al afio, y aumentdndose el producido de avisos, que costea buena
parte de la publicacion. En los concursos Brown y Sarmiento,
del afio 28, no se adjudican premios, como tampoco en el que se
cerrard en 1930.

Se hace necesario realizar diversas reformas al edificio, y se
estudian éstas, pero se resuelve dejarlas para el ejercicio siguien-
te, aumentandose en cambio considerablemente el fondo de re-
serva.

1929-30.—Presidencia del capitan de navio Juan G. Ezque-
rra—Grandes reformas del local, nueva instalacion y renovacion
de mobiliario, adquisicién de lenceria, etc., lo que insume la su-
ma considerable de 80000 $.

Cumpliendo con un deber se recuerda con un busto de
bronce al capitan de navio S. Albarracin, iniciador de la fun-
dacion del Centro, fallecido recientemente.

Las gestiones iniciadas en 1925 para que el Ministerio se hi-
ciese cargo del Casino de Puerto Belgrano, han tenido éxito,
concretandose el traspaso en un decreto del 25 de abril 1929.
El Centro sigue contribuyendo para reuniones sociales y de-
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portivas con una cuota mensual de 2 $ por cada socio resi-
dente en Puerto Belgrano.

En la Escuela de Mecanica se reunen por iniciativa del
Centro mas de 500 oficiales en una comida a la que asiste el
Presidente del Gobierno surgido de la reciente revolucion,
teniente general Uriburu.

Se reciben de diversos socios, civiles y marinos, valiosas
donaciones, unas para el Centro, otras para el Museo, que
fuera largo enumerar aqui y que tienen especial mérito por
la simpatia y aprecio que revelan para con la marina. Uni-
camente mencionaremos, por su caracter muy especial, la do-
nacion por la nieta del comodoro Somellera del manuscrito de
memorias de éste y de un coédigo de sefales del tiempo de
Rosas, y el legado del capitin de navio Gmo. Nunes de su va-
liosa biblioteca de obras profesionales. Por suscripcion en-
tre socios, completada por el Centro, se adquiere un cuadro
de De Martirio sobre un episodio de Trafalgar.

1931-32.—Preside las destinos del Centro el vicealmirante Ju-
lian Irizar, designado en la asamblea mas concurrida que se
recuerda, 850 votantes.

Una brillante comida de camaraderia congrega en el Tea-
tro Cervantes a mas de 1500 oficiales del Ejército y de la
Armada. La asistencia del Presidente de la Nacion y lo ex-
cepcional de la situacion del pais imparten especial solemnidad
a esta memorable reunion y a los discursos que en ella se
pronuncian.

Esta fiesta se repite al afo con no menor brillo, con mo-
tivo de despedirse el Presidente de las Fuerzas armadas, an-
tes de la entrega del (Gobierno a su sucesor.

La crisis economica por la que pasa el pais se deja sen-
tir, naturalmente, en su marcha financiera, que no serd tan
prospera como otros afios.

Y henos llegado al término de esta resefia, que es de homena-
je a todos los que contribuyeron con su esfuerzo a crear la enti-
dad respetable que es hoy dia nuestro Centro, aunando ind6-
ciles voluntades, formando el espiritu de cuerpo, propendiendo
por todas los medies a la cultura intelectual y moral del perso-
nal de la marina y haciendo cumplido honor al lema inicial de
UNION Y TRABAJO.

TEODORO CAILLET-BOIS.
Capitan de fragata.
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PRESIDENTES DEL CENTRO NAVAL

Capitan Manuel J. Garcia Mansilla.

Subteniente Santiago Albarracin. (Termina el ejercicio el capitan
Agustin Del Castillo).

Capitan Eduardo O’Connor.

Capitan Francisco Rivera.

Capitan Santiago Albarracin.

Teniente de fragata Manuel Barraza. (Terminado el ejercicio por
el teniente de fragata Félix Dufourq).

Teniente de navio Ramoén Lira.
Teniente do navio Juan Aguirre.

Capitan de fragata Manuel J. Garcia Mansilla (32 presidencia, ter-
minada por el teniente de fragata Gregorio Aguerriberry).

Capitan de navio Antonio Pérez. (Terminado el ejercicio por el
capitan de fragata Carlos Beccar).

Teniente de navio Juan Peffabet. (Terminado el ejercicio por el te-
niente de navio Sédenz Valiente).

Comodoro Enrique Howard. Ejercicio 1895 terminado por E.
O ’Connor.

Capitan de navio Manuel Domecq Garcia.
Capitan de fragata Carlos Beccar.
Capitan de navio Eduardo O ’Connor.

Comodoro Rafael Blanco.

Comodoro Manuel 1. Garcia Mansilla (42 presidencia).
Capitan de navio Luis Maurette.

Vicealmirante Rafael Blanco.

Capitan de navio Eduardo O’Connor. (Ejercicio terminado por el
capitan de fragata Angel Elias.

Vicealmirante Rafael Blanco. (42 presidencia).
Capitan de navio Juan A. Martin.
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1911 Contralmirante Manuel Barraza. (Ejercido terminado por el ca-
pitan de fragata Barcena).

1912 Contralmirante Manuel Domecq Garcia. (22 presidencia).

1913 ., , . .

1914 Capitan de navio Daniel Rojas Torres.

1915 Contralmirante Vicente E. Montes

1916 . . .

1917 Capitan de navio Ismael Galindez.

1918 Contralmirante Juan A. Martin. (22 presidencia).

1919 Capitan de navio Ismael Galindez. (32 presidencia).

1920 Capitan de navio Segundo Storni.

1921 Vicealmirante Manuel Domecq Garcia. (32 y 42 presidencias). (Ter-
1922 mina el ltimo ejercicio el capitan de fragata V. Laprade).

1923

1924 Contralmirante Ismael Galindez (42 y 52) presidencias.

1925 . . .

1926 Contralmirante Enrique Fliess.

Presidencias bienales.
1927-28  Almirante Juan A. Martin.
1929-30 Capitan de navio Juan G. Ezquerra.

1931-32  Vicealmirante Julian Irizar.



Nuevas discusiones sobre
el torpedo

Por el capitan de fragata Eduardo A. Ceballos

Terminacion.

El punto capital en todas las discusiones que puedan ini-
ciarse para determinar la importancia futura del torpedo y la
orientacion a seguir respecto a dicha arma, reside en la aprecia-
cion correcta de su estado actual de adelanto, de las posibilida-
des de mejora en un futuro inmediato, y de la forma en que su
utilizacion pueda compensar mejor el costo del material y los
esfuerzos del personal correspondientes. El estudio de los he-
chos pasados puede dar ideas definidas al respecto, ejemplificar
lo que no debid hacerse y evidenciar lo que hubiera sido mejor
hacer, pero no determinar lo que actualmente o mas adelante
pueda ocurrir, en posesion de material de mayor rendimiento, de
instalaciones auxiliares perfeccionadas, de métodos nuevos basa-
dos en esto, y de tiempo para crear y ensayar mas aun. La con-
denacion de un arma porque hace quince afios no dio todo lo
que de ella se esperaba, aunque como hemos visto su resultado
no desmereci6 ante los de las demads, equivaldria a renunciar
ahora a la aviacidbn porque en sus comienzos los aparatos eran
imperfectos, peligroso su manejo, y escaso su rendimiento prac-
tico.

Pasaremos, por consiguiente, a analizar la forma presente de
empleo del arma, de acuerdo con las condiciones actuales de la
misma. En contadas circunstancias se puede ahora pensar en el
disparo de torpedos aislados desde buques de superficie, y en
tales casos siguen valiendo las reglas simples del pasado. Debe
contemplarse, exactamente como para la artilleria, el empleo ba-
sico de las salvas, ya sea, desde buques aislados o grupos de ellos,
o desde diversas unidades de ataque que las concentren sobre un
objetivo comun. Por encuadrar dentro de este tema, se repro-
ducirda a continuacion otra parte del trabajo del teniente Jun-
ker ya citado. Al referirse a la salva de torpedos dice:
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Al considerar el emplea del torpedo, diremos algo sobre la
salva de torpedos, que es también desechada por Acworth con co-
mentarios sarcasticos. Este asunto se estudia actualmente con
empeiio en todas las marinas, y hasta se habrian hecho grandes
ejercicios con empleo de torpedos en profusion. Hemos visto ya
que la salva en artilleria surgio de los esfuerzos hechos para au-
mentar el efecto del impacto individual, obtener mejores condi-
ciones de observacion de piques, y finalmente para volver a acre-
centar la probabilidad de pegar, disminuida a causa de las zonas
batidas menores en el tiro a gran distancia. Puede decirse, re-
sumiendo, que la salva sirve para corregir los puntos débiles del
arma (efecto insuficiente en el blanco y precision deficiente a
grandes distancias).

La salva de torpedos persigue el mismo objetivo, con la di-
ferencia unica de que la debilidad del torpedo reside en la velo-
ciclad comparativamente baja del proyectil, desventaja que crece
proporcionalmente a la velocidad del blanco movible.

Por tal razon, hay también otra idea basica en la salva de
torpedos. Las largas duraciones de trayectoria originan que los
errores en los datos de punteria empleados influyan en el resul-
tado con mucha mayor fuerza que en el caso de la artilleria. Se
trata de compensar esta deficiencia disparando un torpedo di-
rector con los datos de punteria disponibles y los demdas disper-
sados en ambos sentidos en una medida que depende de la dis-
tancia y de las circunstancias de combate. Con ello se aumenta
la zona batida en direccion y se aumenta la probabilidad de im-
pactos formando una red de torpedos, que no pueda. ser evadida
por el blanco.

Para la artilleria, entonces, se entiende por salva el conjun-
to de varios disparos efectuados simultaneamente con iguales da-
tos de punteria, mientras que la, de torpedos consiste en el lanza-
miento de varios en la mds rdapida sucesion posible, disparados
con diferentes angulos de punteria.

De lo dicho se desprende que la salva de torpedos no esta
destinada tanto a corregir la deficiente precision individual como
a disminuir el efecto de los errores en los datos de tiro. Tampoco
se contempla el aumento de efecto en el blanco por obtencion de
mas impactos; el espacio batido lateral de un cierto numero de
torpedos es el madximo cuando la separacion entre los torpedos
del haz es la mayor compatible con la necesidad de que el blanco
no pueda pasar entre dos sin ser tocada. La probabilidad de im-
pactos de la salva no crece solamente en proporcion al numero de
torpedos lanzados; es posible calcular, en cambio, teniendo en
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cuenta la dispersion natural, el numero de torpedos que debe te-
ner una salva para que haya seguridad de un impacto, si se co-
nocen por experiencia los errores posibles en los datos de punte-
ria. de esto se deduce cudn importante es, para reducir el nume-
ro de torpedos de la salva, el trabajo de perfeccionar las instala-
ciones que suministran estos datos.

La salva de torpedos conserva la desventaja de que, a causa
de la larga duracion de sus trayectorias, el enemigo al darse
cuenta del ataque podrda maniobrar para quitar a todos esos tor-
pedos el efecto material. Si el comando desea o necesita ese efec-
to material, tendra que considerar, antes de arriesgarlos, si el
enemigo estd tdcticamente, o artilleramente, tan trabado que la
maniobra de esquivar torpedos solo sea posible a costa de desven-
tajas aun mayores. El famoso ataque de las flotillas alemanas en
Jutlandia, por falta de estas condiciones previas, estuvo de ante-
mano condenado a fracasar materialmente, aun cuando su efec-
to bajo el punto de vista tactico fué de decisiva importancia.

Bebe asignarse pues al torpedo, y especialmente a la salva
de ellos, ademas de su gran efectividad material, la propiedad
de constituir el factor mas potente y efectivo de presion tdcti-
ca a disposicion de un jefe de flota decidido y compenetrado de
su manejo. La magnitud del éxito en uiio u otro sentido depen-
dera considerablemente de la opinion del adversario sobre la
efectividad de los torpedos y técnica de tiro contrarias, y del
grado en que se sienta cohibido por su situacion tdctica y arti-
llera.

Es oportuno hacer notar aqui que no se puede hablar de
salvas de torpedos, en el sentido actual de la cuestion, cuando
se hace referencia a lo acontecido durante la guerra mundial,
especialmente en la batalla de Jutlandia. El material de esa
época no permitia lanzar haces de torpedos a larga distancia
en la forma precisa y coordinada en que es factible hacerlo con
las instalaciones perfeccionadas del presente; los torpedos en
si eran de menor alcance, velocidad y precision que los actua-
les; y el numero y disposicion de los tubos en los torpederos no
era favorable para lanzar el numero necesario de torpedos en
rdpida sucesion que involucra el concepto de una salva bien
dirigida. A pesar de ello, en el mencionado ataque de destro-
yers alemanes contra la linea de Jellicoe se obtuvo un extraor-
dinario efecto tactico y un impacto sobre el Marlborough, sien-
do imposible desconocer que las circunstancias eran lo mas des-
favorables posible para los atacantes.
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Los criticos adversarios al torpedo han encontrado que so6-
lo un exagerado temor a los torpedos alemanes fue causa del
importante rendimiento tactico obtenido por dicho ataque. Se
tratd en realidad de un numero relativamente reducido de tor-
pedos, lanzados a distancias bastante peligrosas para los ata-
cantes, sin mayor coordinaciéon entre sus unidades y bajo el
fuego terrible de muchos acorazados cuya ‘artilleria estuvo
unicamente asestada sobre ellas. Es facil imaginar lo que hu-
biera ocurrido, cualquiera que hubiese sido la maniobra de los
acorazados ingleses, si las flotillas atacantes hubieran dispues-
to del material y métodos de empleo del mismo de que se dis-
pone en la actualidad, si la linea atacada hubiera estado em-
pefiada contra un adversario poderoso listo a sacar decisivas
ventajas de cualquier inferioridad tactica del adversario, y en
resumen, si todas las circunstancias no hubiesen sido tan es-
pecialmente contrarias al éxito de los torpederos.

Todas estas consideraciones hacen ver que si se pesan con
imparcialidad las circunstancias del pasado, y se trata de ac-
tualizarlas incorporandoles las condiciones del presente, las ra-
zones para calificar al arma subacua de "fantasma sin dien-
tes”, negandole toda efectividad, son fundamentalmente débi-
les y artificiosas. Es necesario, corno muy bien lo hace notar
el teniente Junker, que el arma sea conscientemente utilizada,
como cualquier otra, cuando su empleo tenga probabilidades y
no sea obra de la casualidad o un recurso desesperado envia-
do al sacrificio inutil. En otras palabras, que los comandos,
confiando en su importancia, y dominando su manejo, la ases-
ten contra el adversario en toda oportunidad justificada, que
busquen tales oportunidades y las combinen con las situacio-
nes tacticas que las otras armas produzcan, para complementar
sus efectos, y que se aprovechen los progresos realizados en ma-
terial y técnica creando doctrinas de utilizacion correlativa-
mente adelantadas y haciéndolas asimilar por todo el personal
dirigente.

Las ultimas construcciones navales en todos los paises im-
portantes no dejan lugar a dudas sobre el valor que se asigna
a un poderoso armamento de torpedos y a la necesidad de
controlar cientificamente el tiro de los mismos, comprobando
que las opiniones radicalmente enemigas de dicha arma no han
convencido de ninguna manera a las autoridades responsables.
Se anuncian progresos en el material, tales como la produc-
cion de torpedos de largo alcance sin estela, cuya introduccion
abre vastisimos horizontes para el porvenir del arma. Esto,
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unido a la posibilidad de obtener con gran exactitud los datos
de punteria directoras de las salvas desde distancias grandes,
y de controlar perfectamente la dispersion de las mismas con
ayuda de los dispositivos auxiliares actuales; a la disposicion
y numero de los tubos lanzatorpedos en los modernos buques,
que permiten concentrar salvas de gran amplitud desde peque-
flo nimero de unidades; y a la coordinacion tactica de varios
grupos atacantes que disparen salvas que cubran las &areas que
deba cruzar el enemigo aunque maniobre, refuerza la convic-
cion de que es completamente injustificado considerar al tor-
pedo como un arma del pasado que no debe tomarse en cuenta
en adelante.

El analisis desapasionado de este asunto conduce, por el
contrario, a pensar que, lejos de estar agotadas las posibilida-
des del arma, ellas aumentan al progresar sus caracteristicas
propias y al mejorar los medios auxiliares que la técnica con-
tinuamente aporta y perfecciona.

Si se objeta que todo este progreso es a costa de compli-
cacion y excesivos mecanismos, se entraria por un camino que
cerraria el paso a todo adelanto, pues no hay rama de la ac-
tividad humana en que no haya ocurrido lo mismo. La tenden-
cia a mecanizar debe naturalmente ser seguida con criterio
practico, adoptando solamente la complicacion a cambio de ven-
tajas positivas y eligiendo aparatos e instalaciones que, aunque
sean complicadas, ofrezcan garantia de buen funcionamiento en
las mas severas condiciones de servicio.

No se debe negar al torpedo lo que se acepta como impres-
cindible para otras armas, continuando la injusticia con que
se le ha tratado muchas veces, por ejemplo cuando la pérdida
de alguno en ejercicios ha producido un revuelo mucho mayor
que el proporcional a su valor, mientras por otra parte un mal
director de tiro o spotter ocasionaba gastos improductivos mu-
cho mayores, haciendo fracasar un tiro de artilleria, sin que se
comentara nada al respecto. En esto no hay espiritu alguno
de rivalidad o critica al arma artillera, que desde Iuego debe
ser ejercitada y perfeccionada en la mayor medida posible, sino
un comentario sobre criterios erroneos que deben corregirse,
para que haya equidad y proporcion entre los esfuerzos desti-
nados a mejorar la institucion, a fin de que el desarrollo de la
misma sea armonico.

Volviendo al asunto de las salvas de torpedos, puede afir-
marse que en la actualidad se cuenta con todos los elementos
necesarios para que su utilizacion practica tenga mucha ma-
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yor importancia y probabilidades de éxito que en el pasado.
Sin entrar en detalles que no concuerdan con la indole de este
articulo, bastara mencionar que la cuestibn estd tedricamente
bien investigada, permitiendo determinar las probabilidades de
impactos, dispersiones convenientes, numero de torpedos a em-
plear para un objetivo dado, etc.; que las caracteristicas actua-
les de los torpedos hacen posible los lanzamientos desde dis-
tancias relativamente seguras para los atacantes; que se cuen-
ta con estaciones de control provistas de instrumental eficien-
te para determinar, predecir y transmitir los datos de punteria,
y de comunicaciones y mecanismos de movimiento de los tubos
que aseguran su disparo en cualquier caso con elementos de
punteria correctos.

Es indudable, por otra parte, qué también han progresado
los medios de defensa antitorpedo, en lo que a proteccion su-
bacua de los buques y defensa artillera respecta. Aunque solo
nuevas experiencias de guerra podrian evidenciar de qué lado
se ha realizado un progreso mayor, parece razonable que, sea
cual fuere la proporcion entre dichos adelantos, la situacion ha
mejorado para el torpedo, y que la amenaza que constituye su
empleo inteligente y decidido continua siendo de tal orden que
ningin jefe de flota puede permitirse despreciar el poderoso
factor que representa, ya se le emplee defensiva u ofensiva-
mente.

Ninguna prueba de ello es mdas evidente que el simple he-
cho de continuar en la actualidad en todas las marinas dirigen-
tes el desarrollo de nuevos materiales de esta clase, y Ja inclu-
sion de armamento de torpedos en todos los tipos de buques.
A propésito de esto citaremos a continuacion otra parte del
trabajo del teniente Junker, que bajo el titulo de Necesidad del
armamento de torpedos en los distintos tipos de buque dice:

;Qué buques deben llevar armamento de torpedos? Esta
pregunta es indiscutible en el caso de los tipos intrinsecamente
portadores de dicha arma: el torpedero, el submarino, las lanchas
rapidas a motor, y los aviones torpederos. Podria ser discutible
en el caso del destroyer, cuya mision es destruir los torpederos
con su artilleria. Los limites entre estos dos tipos de buque, ori-
ginalmente bien diferentes entre si, se han entremezclado tanto
en el presente, para detrimento de las dos armas, que entre los
oficiales jovenes hay muchos que no poseen la nocion de que se
trata de dos tipos fundamentalmente distintos de embarcacion.
Por el contrario, a todo buque mayor de superficie corresponde
naturalmente un armamento de torpedos, y tanto mds poderoso
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ciertamente cuanto mds veloz sea. Para esta clase de buques, cru-
ceros y acorazados, se discute actualmente mucho el valor y la
necesidad de tal armamento, principalmente porque el arma solo
una vez se empleo con éxito desde ellos, dentro de lo que sabe-
rnos, durante la ultima guerra. Fue también en la batalla de
Jutlandia. cuando el Southampton, ya completamente batido por
la artilleria, se salvo torpedeando al Frauenlob.

Hemos explicado ya las causas de esta escasa utilizacion del
torpedo. Actualmente, disponiéndose de todos los medios auxi-
liares del arma subdacua (aparatos de punteria, centrales, comu-
nicaciones) en todos los buques modernos, se podrda emplearla con
éxito en las oportunidades que en toda accion se presentan. No
habra jefe de flota que renuncie voluntariamente a disponer de
esta arma tan efectiva en sus buques, aun cuando pudiera en cam-
bio de ella robustecer su potencia combativa en otra forma. Da-
do el reducido peso que exige el armamento de torpedos en re-
lacion a su efectividad, seria dificil, sin embargo, encontrar otra
manera de acrecentar realmente esa potencia.

En conexion con esto debe decirse algo sobre el numero de
tubos a llevar en los diferentes tipos de buque, pues frecuente-
mente se dice que es demasiado grande, especialmente en los cru-
ceros. Es facil ver, sin embargo, que el numero de tubos por
banda debe ser igual al de torpedos que una salva debe contener.
Como este numero crece con la distancia, los cruceros y demas
buques mayores dispararan normalmente salvas mads grandes y
por consiguiente necesitardan mds tubos que los menores.

Las consideraciones anteriores abren campo para algunos
comentarios. Como se ve, el oficial aleman hace todavia dis-
tincion entre los dos tipos de buque que en la actualidad casi
se han confundido: el torpedero y el destroyer, dando al pri-
mero caracter neto de portador de torpedos y al segundo el
de su enemigo, provisto de artilleria superior para destruirlo.
Aunque hay mucha opinion favorable a esta doctrina, y algunos
indicios de que se piense seguirla en el futuro, pensamos que
aun cuando el destroyer haya pasado, con la creacion de los flo-
tilla leaders, a ser en realidad un pequefo crucero, no habria ven-
taja en suprimirle el armamento de torpedos, ya que tendran
oportunidades de emplearlo tanto actuando como torpederos, co-
mo cuando su mision sea la de un crucero.

El capitan de fragata Fioravanzo, de la marina italiana, en
su reciente libro titulado La Guerra sul Mare opina que en los
grandes flotilla-leaders estaria mejor empleado el peso dedicado
a un montaje triple de tubas pasiandolo a uno doble de cafiones
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de 12 cm. Pero es dificil estar de acuerdo con eso, si se piensa
que tal medida incrementaria muy poco el wvalor artillero del
buque, que ya cuenta con una andanada poderosa en relacién a
sus enemigos naturales, y en cambio le quitaria toda chance de
poder lanzar una salva de torpedos eficaz, reduciendo a tres
el nimero de sus tubos. Seria una mejor solucion, tal vez, su-
primirle por completo los tubos y aumentarle el calibre de la
artilleria, renunciando por completo a que aproveche toda opor-
tunidad de emplear torpedos.

Mas logico parece, sin embargo, el concepto del teniente
Junker, de que cuanto mas grande y mas veloz sea un buque,
mayor deba ser su andanada de torpedos, y de que el peso a
ella dedicado serd en todo caso pequefio en relacion a la po-
tencia de combate que involucra. Es admisible que sea menor
el nimero de tubos de los torpederos de tonelaje modesto, que
operaran siempre en conjunto y podran disparar salvas combi-
nadas, pero en un buque mayor, reducir a menos de seis dicho
nimero equivale casi a desperdiciar el peso asignado. Supri-
mirselos totalmente, por otra parte, seria demasiado radical,
pues dado el costo de los buques es mejor que puedan ser uti-
lizados en misiones de distinta naturaleza, en lugar de limitar-
selas por falta de una caracteristica de la importancia del em-
pleo del arma subacua. El examen del armamento de casi to-
dos los buques del presente comprueba que este modo de pen-
sar es el generalmente aceptado.

Otra de las razones que contribuyen a reforzar la tesis de
la necesidad del armamento de torpedos en todos los tipos de
buque, exceptuados los de caracter auxiliar, reside en el valor
del arma para acrecentar el valor defensivo de los mismos
Citaremos a este respecto, nuevamente, una parte del trabajo
del teniente Junker que dice:

Ademas de su gran efectividad como arma de ataque, que
debe estar a disposicion del jefe de una flota en todos sus buques,
debe tenerse en cuenta aun otra propiedad del torpedo: su valor
d.efensivv. El constituye la unica arma con la que el inferior en
potencia de combate, o el que se encuentre en inferioridad por
averias, pueda defenderse de un adversario mds fuerte con espe-
ranzas de éxito. Ya se ha mencionado el ejemplo del Southamp-
ton contra el IV Grupo de Exploracion. Tan aislado como es
este caso de empleo eficaz del torpedo desde un buque mayor,
asi son de numerosos aquellos en que hubiera sido posible hacer-
lo obrar. Para evitar falsas interpretaciones debe decirse aqui
inmediatamente que se habrian evitado muchas pérdidas si du-



NUEVAS DISCUSIONES SOBRE EL TORPEDO 339

rante la guerra se hubiera dispuesto de un armamento de torpe-
dos como el actual, con toda clase de medios auxilia-
res. Son conocidos los numerosos casos en la ultima guerra
naval en que buques alemanes se encontraron con adversarios
considerablemente mds fuertes y resultaron destruidos. Recor-
daremos los combates del 28 de agosto de 1914 (Ariadne, Mainz,
Coln; Strassburg, V 187); 9\/7/\/4 (Emden); 817121714 (Scharn-
horst, Gneisenau, Niiremberg, etc.) ; 61/21/4 (Graudenz, Strass-
burg, Stralsund) ; 24\/\[5 (Bliicher) ; 7\51/5 (Minchen) ; 2\7\15
(Albatros) ; 311516 (Wiesbaden y /los Grupos de Exploracion II
yIV)y 17\11\17 (Konigsberg, Pillau, Niiremberg, Frankfurt.).

Los grdficos sobre el desarrollo de estas acciones permiten
establecer que en todos los casos un armamento de torpedos ac-
tual hubiera podido emplearse con éxito; se recalca aqui especial-
mente con ¢éxito porque en todos los casos la frecuente objecion
de que el adversario pudo anularlo mediante cambios de rumbo
y velocidad durante La duracion de las trayectorias de los torpe-
dos no se verifico. No es aventurado imaginar que en el futuro,
acciones semejantes se desarrollaran en forma andloga, pues se
trato ya sea de combates en retirada o de encuentros durante la
noche o en circunstancias de poca visibilidad. El arma puede em-
plearse con buenas probabilidades de éxito en tales casos, gracias
a sus torpedos mejorados y a las nuevas instalaciones de que
ahora dispone.

Puede ahora discutirse que para los bugques de combate con
artilleria pesada tales situaciones no son imaginables, Pero siem-
pre es posible que un buque rdpido no pueda emplear su veloci-
dad a causa de averias, y las casualidades frecuentes en la gue-
rra pueden originar que, a pesar de todas las precauciones, se
produzcan encuentros repentinos con adversarios superiores du-
rante la noche o en casos de mala visibilidad. Hasta poder za-
farse, el combate de artilleria a distancia corta puede ser de efec-
to decisivo en tales casos. Esta clase de encuentros son justamen-
te los que deben calificarse como grandes oportunidades para el
torpedo. No d.ebe olvidarse el gran apoyo moral que para el jefe
vy tripulaciones constituye el saberse poseedores de un arma de-
fensiva eficaz contra cualquier enemigo en esas situaciones.

Ya hemos expresado que cuanto mds veloz sea un buque, mds
poderoso debe ser su armamento de torpedos. Las razones para
ello son de indole tanto ofensiva como defensiva. Efectivamen-
te, cuanto mas rapido sea un buque, la forma de emplearlo en
conexion con su velocidad ofirecerd mayor numero de oportuni-
dades favorables al empleo ofensivo del torpedo. Pero por otra



340 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

parte, la velocidad implica siempre disminucion de otras carac-
teristicas, ya sea proteccion o poder artillero (numero o calibre
de los canones). Ello crea por consiguiente un aumento de la
necesidad de armamento defensivo de torpedos.

Resumen. Con esto terminaremos los comentarios sugeridos
por las manifestaciones de Acworth sobre el torpedo. No desea-
mos olvidar que fue Tirpitz quien primero reconocio la impor-
tancia del arma y creé su base material y personal en la marina
alemana. Con todo, el mismo Acworth no parece tan completa-
mente convencido del efecto unicamente moral y por lo tanto
injustificativo  del torpedo, pues recomienda para defenderse
contra ataques en masa de torpedos el empleo de “buques con
artilleria, convenientemente ubicados, y de medidas tdcticas me-
diante viradas hacia los atacantes" Con ello admite el peligro
del torpedo, ya que /jquién seria el jefe de flota que se defendie-
ra contra una amenaza inexistente o insignificante, y que se so-
metiera a la voluntad del enemigo al punto de modificar su tdc-
tica en combate para esquivar peligros imaginarios?

Estos T1ltimos comentarios, sin duda alguna, encierran el
resumen logico de todas estas discusiones sobre el valor del ar-
ma subacua. Si, en efecto, se pudiese llegar al convencimiento
de que basta tener fe en que no existe la amenaza del torpedo,
y a lo sumo bastan simples movimientos tacticos para contra-
restarla, de que no tienen influencia en el resultado de una ac-
cion, ;jpor qué todavia insisten todas las marinas en armar sus
buques con tubos y demas instalaciones, conservan tipos de em-
barcaciones portadores tUnicamente de dicha arma, perfeccio-
nan continuamente el material y estudian nuevos métodos de
empleo? ;Por qué los mismos que eliminarian el arma en sus
marinas, preconizan las medidas a tomar para defenderse de
su peligro cuando la empleen los adversarios?

So6lo una convencién internacional podria al mismo tiempo
eliminar la causa y el efecto en este caso suprimiendo el ar-
mamento de torpedos y los medios creados para defenderse de
ellos. Pero ya se observa la dificultad que existe para conse-
guir la supresion del submarino, a pesar del interés que varias
grandes potencias tienen en tal medida, y ello seria mucho mas
légico que la abolicion de un arma perfectamente legal y ven-
tajosa para el débil como es el torpedo, cuyo empleo desde los
buques de superficie nunca dard lugar a conflictos o discu-
siones

La tendencia que actualmente se observa en favor de la
reduccion del tonelaje de los buques de combate redundara
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también indudablemente en beneficio del torpedo, pues los bu-
ques de menor tamafio estaran relativamente menos protegidos
contra sus efectos que los actuales acorazados donde se puede
dedicar mucho peso a la proteccion subacua.

Todos los conceptos expresados en este trabajo so6lo han
tenido por fin el tratar de robustecer en nuestra marina la fe
en el porvenir del arma. Precisamente, por tratarse de una
marina menor, cuya existencia se basa en una estrategia nacio-
nal de cardcter puramente defensivo, debe confiarse mayor-
mente en las armas que puedan dar fuerza dentro de la debili-
dad, sin detrimento del espiritu ofensivo indispensable para una
defensa enérgica. Por todo ello cerraremos, expresando nues-
tra conviccion de que sera ventajoso mantener al torpedo en
su categoria de arma de primer rango, dedicar toda atencion
a mantener al dia su material y la instrucciéon y entrenamiento
del excelente personal de esa especialidad, y de que se seguira
incorporando a nuestros elementos todo lo que signifique per-
feccionamiento, compatible con los medios del pais.

E. A. CEBALLOS.
Cap. de fragata (R).



El estado de la dentadura como
causa de inaptitud para los distintos
servicios de la armada

Por el cirujano dentista Alfredo Rapallini

Trabajo presentado al 4° Congreso Nacional de Medicina y aprobado por
la Seccion Medicina y Cirujia Naval y Militar

El sistema dental humano cientificamente considerado se
presenta como algo complejo, formado por grupos de dientes
debidamente clasificados, cada uno de los cuales llena un rol
fisiolégico determinado: incisivos para cortar, caninos para des-
garrar, pequeflos y grandes molares para triturar. No son pie-
zas extrafias engarzadas en el macizo 6seo; son Organos sensibles
y duros a la vez poseen vitalidad por su organo central, la
pulpa, elemento vasculo nervioso que preside la vida del dien-
te, lo relaciona con el resto del organismo y trasmite por el
diversas sensaciones que tienen sede en la cavidad bucal. El
diente es un organo que nace, vive, se desarrolla y muere.
Nace y crece, no de idéntica manera en todos los individuos;
en unos alcanza un desarrollo voluminoso, en consonancia con
el resto del organismo, con una calcificacion perfecta y tama-
flo regular y armoénico denota el grado de complexién y resis-
tencia orgéanica, mientras que en otros su escaso desarrollo y
deficiente calcificacion demuestra la escasa resistencia organica
del sujeto.

No todos los dientes tienen el mismo valor; no sera por
consiguiente lo mismo la falta o caries de un incisivo que la de
un canino, la de un premolar que la de un primer molar, la
de un tercer molar que la del primero o segundo molar. El
practico, al observar una boca, debe tener en cuenta no sola-
mente el nimero de dientes ausentes, sino también la clase a fin
de dar valor positivo a la opinion que emita.

Bocas hay con muchas caries susceptibles de tratamien-
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to en corto plazo, y otras, que en apariencia parecen en gene-
ral indemnes o con caries superficiales, descubren al explorar-
se debidamente, cavidades de entrada estrecha pero profundas
que demandardn un lapso de tiempo mds o menos largo para
su tratamiento adecuado.

.Qué se entiende por mala dentadura? — Antes de estu-
diar en detalle las condiciones de la dentadura como causa de
aptitud o inaptitud de los sujetos de las escalas transitoria y
permanente, se debe aclarar el concepto de lo que se entiende
por mala dentadura.

Es un concepto ecléctico que dice mucho y nada a la vez;
en algunos cuadros figura asi, con el agregado, al fundamentar
los casos de inaptitud, de “ausencia de mas de la mitad de la
dentadura"

Los practicos saben que, en ciertos casos, la ausencia de
mas de la mitad de la dentadura facilitaria, con un tratamien-
to rapido, la rectificacion del concepto de inaptitud, tratando-
se por ejemplo de un conscripto o de un candidato a ocupar un
puesto en la maestranza o cargos en los Cuerpos auxiliares su-
periores.

Se entiende por mala dentadura la destruccion por la ca-
ries, parcial o total, de varios grupos de dientes, lo cual obsta-
culiza la funciéon masticatoria y pone a la cavidad oral en al-
to grado de septicidad.

Hay que considerar los diversos factores que intervienen
para afirmar esta declaracion: Las caries, simples o profun-
das, con o sin complicaciones peridsticas y oOseas. El estado de
las mucosas, encias, amigdalas, paladar duro y blando. Ano-
malias dentarias, conformacion de los arcos y boveda palatina.

Se trata entonces de una definicion simple para un asun-
to complejo, que Unicamente el ojo experto del profesional po-
dra dilucidar.

El cirujano dentista debe pues, como se ha resuelto en la
Marina de guerra nacional, formar parte de las comisiones de
reconocimiento con voz y voto en los asuntos de su especiali-
dad, siendo sus fallos decisivos en los casos que deba resolver.

Clasificacion y estudio del estado buco~dental segin sean
los candidatos a examinarse.
Debe considerarse y clasificarse el estado buco-dental, se-
gin se trate: 1° De conscriptos; 2° De aprendices de las Es-
cuelas de Especialidades o Preparatorias, 3° De aprendices de
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la Escuda de Mecanica, 4° De aspirantes de la Escuela Naval
Militar; 5° De personal contratado: suboficiales de los distin-
tos Cuerpos, cabos, marineros, herreros, cocineros, mozos, etc.

1° — Conscriptos. — Tratandose de conscriptos se podra te-
ner un concepto eldstico, considerando que su paso por las filas
sera breve y transitorio.

Hay que seleccionar y eliminar aquéllos que podran ser
parasitos de la Institucion y perturbadores de la marcha re-
gular de los servicios.

Reconociendo el valor real de la protesis seran declara-
dos aptos los ciudadanos que se presenten con los arcos den-
tarios restaurados por protesis fijas o movibles.

Bien sabemos que en nuestro pais, tal como se procede en
la actualidad, hay margen para seleccionar el personal llama-
do a las filas. Ello es posible porque las necesidades de la
Marina son limitadas, y mayor el numero de ciudadanos sor-
teados que el necesario para cumplir con las exigencias de los dis-
tintos servicios. El cirujano dentista, formando parte de las
comisiones de reconocimiento, eliminara todos los ciudadanos
cuyos arcos dentarios presenten afecciones tales que transfor-
men al sujeto en elemento pernicioso para el servicio.

Se evitara que conscriptos con malformaciones congéni-
tas mordex-apertus, vicios de erupcion, sean dados de alta como
aptos para rectificar tiempo después el concepto, declaran-
dolos inaptos.

Seran casos de inaptitud las: malformaciones que dificul-
ten la funciébn masticatoria; prognatismo, vicios de erupcion,
exostosis 'y tumores que trastornen la estética facial, dificul-
ten la fonaciéon y deglucion o pongan en peligro la vida del
sujeto; la piorrea alveolar.

La funciéon masticatoria se realiza con todos los dientes
y no por un grupo determinado; todos intervienen, pero ca-
da uno llena un rol particular.

Légico es pensar que la ausencia de uno o mas producird
trastornos en relacion al organo ausente. De alli la importan-
cia de la opinion del odontdlogo; ella primara porque sus co-
nocimientos cientificos lo habilitan y su larga experiencia lo
confirma como experto en la materia.

Con el proposito de ofrecer un sistema sintético y prac
tieo que facilite la tarea del Odontélogo y sirva para hacer
evidente y fundamentar su dictamen, se detalla mas adelante
un nuevo procedimiento de clasificacion por Tablas, en las
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cuales se fija en cada caso un margen de tolerancia para la
declaracion de apto o inapto.

2—Aprendices de las Escuelas Preparatorias o de Espe-
cialidades. — Los aprendices son jovenes, algunos nifios aun,
con muchos afios de vida probable, y deben al presentarse,
ofrecer el summum de perfeccion organica para que resultten
aptos en el sentido mas amplio de la palabra y puedan al in-
gresar dedicarse severamente al estudio y aprendizaje de las
diversas especialidades de su predileccion.

Si estos jovenes ingresan con afecciones dentarias, tendran
que acudir de inmediato al Consultorio odontologico para em-
pezar su tratamiento, con la consiguiente perdida de tiempo y
el atraso en los estudios. jPor qué tendra que aceptar el Es-
tado a sujetos con afecciones dentarias, cuando puede selec-
cionarse a los indemnes de toda afeccion?

Puede argiiirse que si bien algunos candidatos presentan
ausencia de dientes naturales, sus arcos dentarios estdn res-
taurados por obturaciones y protesis, hallandose por lo tanto
en perfectas condiciones masticatorias. En estos casos del
personal que ingresa joven a la Marina para empezar una ca
rrera, haciendo de ella un medio de vida, debe tenerse en cuen-
ta que si a los 15 afios de edad ofrecen restauraciones proté-
sicas y obturaciones numerosas, ;cOmo presentardn la denta-
dura a los 25 o 30 afios, cuando llegan al maximo de rendi-
miento profesional en sus especialidades?

Es logico pensar que en este ultimo caso se presentaran
desdentados o casi, con la consiguiente atrofia alveolar, signo
de senilidad prematura o sufriendo ademds otros trastornos
gastricos de importancia. (No habra que declararlos inaptos
y pasarlos a situacion de retiro cuando mas sera dado espe-
rar de su preparacion e inteligencia?

Por lo tanto, pudiendo seleccionarse, se elegiran aquellos
que ofrezcan un conjunto mas armoénico de condiciones fisi-
cas, aceptando un mayor margen de tolerancia tratandose de
sujetos que proceden en la casi totalidad de familias humil-
des y residentes en gran parte en puntos apartados de la Ca-
pital de la Republica.

Se recomienda a las autoridades encargadas de la propa-
ganda para el Reclutamiento de los aprendices, que divulguen
la necesidad de que éstos se presenten con sus dientes restaura-
dos y tratadas todas sus caries.

Las Tablas del sistema que se aconseja, se formulan para
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servir de norma y facilitar los fundamentos que emita el pro-
fesional, nunca con el proposito de mecanizar el procedimiento.
Siempre y a pesar de ellas primara el criterio del profesional.

3°—Escuelas Naval y de Mecdnica. — Tratdndose de As-
pirantes de la Escuela Naval o de Aprendices de la Escuela
de Mecéanica, el criterio serd& mas estricto si se considera que
de ecllas egresaran los futuros oficiales y suboficiales, respec-
tivamente, la flor y nata del personal militar de la Marina
de Guerra nacional. Jovenes de mayor cultura, llevan al in-
gresar un bagaje intelectual que les permite considerar el va-
lor de la dentadura en perfectas condiciones de conservacion,
para la salud y bienestar del individuo.

Por consiguiente debe rechazarse todo aquel que presen-
te caries sin tratar o puentes con mas de 4 piezas, o mas de
3 coronas entre molares y premolares. Nunca se aceptarda a
los que lleven: Coronas enterizas en incisivos y caninos; mal-
formaciones Oseas o dentarias que transformen la estética fa-
cial o dificulten la masticacion o deglucion, etc. Piorrea al-
veolar, hipoplasia generalizada, especialmente en los grupos
incisivos y caninos. La tolerancia maxima en estos casos, no
sera mayor de 15 o/o.

4°—Personal contratado: Suboficiales, cabos, marineros,
mozos.—Respecto del personal que ocupa o aspira ocupar car-
gos subalternos de la escala permanente se tendra cierta to-
lerancia, considerando que se trata de hombres formados en Ia
Institucién, a la cual rindieron las mejores energias de sus afios
juveniles, pudiendo por su preparaciéon prestar todavia eficien-
tes servicios. Se tendra en cuenta el desgaste de la dentadura
en relacion con la edad del individuo, exigiendo siempre que
presenten sus arcos dentarios restaurados con protesis adecua-
das, y libre la boca de raices dientes sin obturar y focos supu-
rativos.

En el caso de sujetos que ingresen en calidad de mozos,
herreros, etc., sin haberse formado en la Marina ni haber pres-
tado nunca servicios en ella, se tendra el mismo concepto y se
aplicara el mismo criterio: boca libre de focos supurantes ar-
cos dentarios restaurados.

Tablas y sistema de clasificacion. — A fin de facilitar la
tarea de los Odontdlogos se imprimirdn talonarios especiales
para cada grupo, de un tamafio de 12 x 17 cada seccidn, sien-
do de 12 x 34 entre talon y volante. Llevara cada segmento
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el diagrama dental con los dos arcos dentarios y los dientes
numerados de 1 al 16 y de 17 al 32, con las leyendas en le-
tra menuda conforme al modelo que se adjunta.

Dentaduras de conscriptos, comprendidas dentro del wvalor
de estas Tablas, con la exigencia minima sefialada, pero con
encias sanas, ofreciendo facil restauracion protésica, o aqué-
llas cuyo tratamiento no requiera mucho tiempo, seran conside-
radas al final en los 2dos. y 3ros. reconocimientos. Habiendo
excedente de ciudadanos, se les declarard inaptos; tomando por
fundamento los valores de las Tablas. No habiendo excedente
se daran por aptos, con la salvedad de que deben pasar a la
orden del odontdlogo para dar comienzo a su tratamiento. Se-
ran declarados inaptos aquellos ciudadanos que presenten su
dentadura en tal estado, que la suma de valores segun las Ta-
blas sea de 1280.

Aspirantes de la Escuela Naval y aprendices de la Escuela
de Mecadnica—Madximum de tolerancia 480. — No se presenta-
ran mas de 4 piezas de puente o 3 coronas de premolares y mola-
res aisladas, o 2 pivots en incisivos o caninos.

Como se da un valor a las piezas intermedias de los puen-
tes, no agregar el valor de los dientes extraidos correspondien-
tes a las protesis que los reemplazan. No se admiten coronas de
oro en incisivos y caninos, ni protesis movibles. Las caries to-
das tratadas. No habiendo especial especificacion, se adoptara
el concepto y valores sefialados en las Tablas.

Aprendices de las Escuelas Preparatorias y de especialida-
des.—Maximum de tolerancia 640. — Protesis fijas no deben ex
ceder de 6 piezas. Protesis movibles no deben tener mas de 4
piezas, cuyo valor unitario es igual a 80. Coronas de oro aisla-
das, no mas de 4. Pivots en incisivos y caninos no mas de 3.
No se admiten coronas de oro en incisivos y caninos.

Todas las caries tratadas y raices extraidas; para lo que no
esté especificado, se adaptaran los valores de las tablas.

Personal de maestranza que ingrese por primera vez—Me-
nores de 25 arios tolerancia 800. — Deben presentarse con la den-
tadura tratada y los arcos dentarios restaurados con protesis fi-
jas o movibles.

Mayores de 25 aiios tolerancia 1280. — Dentadura restaura-
da en la misma forma que los anteriores.
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Suboficiales, cabos, marineros, etc., de las diversas especia-
lidades que renueven contrato. — Habrd tolerancia y se conside-
rara apto al individuo de la escala permanente que deba reno-
var contrato, siempre que presente sus arcos dentarios completos,
con las caries tratadas y protesis fijas o movibles en caso de ne-
cesitarlas.

Candidatos a ingreso como Oficiales de los Cuerpos Auxilia-
res, menores o mayores de 25 afios; las mismas condiciones que
rigen para los Suboficiales y Maestranza.

Al confeccionar las Tablas, se consideraron las necesidades
del servicio, concediendo a la vez un valor racional a las piezas
aisladas y al total de los arcos dentarios. Las protesis, puentes,
dientes a pivots, coronas, caries, etc., tienen su valor relativo,
que podria llamarse valor "negativo" siendo el '"positivo", el
valor real asignado a cada diente, cuya diferencia entre los dos
nos daria el signo de la desvalorizacion del o6rgano, producida
por las caries o las protesis.

Con la adopcion de este sistema se sefialan normas regula-
res, que pueden aplicarse en cada caso, guiadas siempre por el
criterio del profesional. Podrd no resultar perfecto, pero con la
practica se anotaran las fallas de que pueda adolecer, consideran-
do a su tiempo la necesidad de reformarlo. Si se piensa que el
odontdlogo casi nunca actia solo, y que si asi fuera, serd con car-
go de rendir cuenta de sus actos, fundamentando sus decisiones,
resalta mas la importancia de la adopcion de un sistema que se-
fiale formas y aclare el concepto, que puede ser distinto segin sea
la experiencia adquirida en los afios de ejercicio profesional, para
que con su dictamen dé un valor cientifico oficializado a las de-
terminaciones que adopte.

Modelo-tipos. — Se adjuntan Modelos de Tablas y Boletas-
talonarios, con ejemplos de su empleo.

Buenos Aires, febrero de 1932.









La aplicacion del aeroplano
a la navegacion submarina es la
causa probable del hundimiento
del submarino inglés M:2

A fines de enero, en el Canal Inglés, no lejos de la costa,
se hundié en circunstancias misteriosas el submarino inglés M-2.
Esta catastrofe diferia considerablemente de las ocurridas an-
tes con submarinos, por el hecho de haberse producido con ra-
pidez sorprendente, extinguiéndose la vida en el interior del
buque instantaneamente al parecer, mientras que en casi to-
dos los demas accidentes de submarinos las tripulaciones es-
tuvieron en condiciones de comunicarse con el mundo exte-
rior, seguian viviendo en el interior del buque durante bas-
tante tiempo después del hundimiento y, si perecian, debiase
ello inicamente a lo tardio de la llegada de los socorros.

En el caso en cuestion acontecid algo bien distinto, algo
que al parecer caus6 la muerte de la tripulacion en el momen-
to mismo de la catastrofe y oculto al submarino de manera
que las buasquedas emprendidas sin demora no dieron resul-
tado positivo alguno, y que so6lo mucho mas tarde se logrd
localizar la embarcacion en una extrafia posicion inclinada.

El submarino M-2 era experimental y constituyé la pri-
mera tentativa de aplicar a la navegacion submarina una ins-
talacion para almacenar a bordo un aeroplano y utilizarlo
durante la navegacion.

Tomando en consideracion las condiciones muy particu-
lares de su hundimiento, asi como la innovacion puesta en
practica, surge espontaneamente la pregunta: ;No habrda sido
la aplicacion del aeroplano a la navegacion submarina causa
exclusiva de la tragica desaparicion?

El grado de probabilidad de esa suposicion quedara de-
terminado si estudiamos primero, en forma general, las ven-
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tajas que ofrece la aplicacion de los aviones a la navegacion
submarina, los modos de su posible realizacién, con sus venta-
jas y defectos, y, luego, el problema de ;hasta qué punto se
puede atribuir las causas del hundimiento del submarino a
la instalacion aplicada en el M-2?

En 1916, en plena guerra, parti6 de Alemania el corsario
aleman Wolf, que no era, mas que un buque comercial de tipo
corriente y velocidad reducida, unos 10 u 11 nudos, armado
de varios cafiones y dotado de cierta cantidad de minas. Ese
buque contorned6 por el norte las costas de Inglaterra, roco-
rri6 todo el Océano Atlantico, doblé el Cabo de Buena Espe-
ranza, se acercd a Colombo, pasé a Australia hasta Sidney, en
todas partes donde fue posible sembré minas, captur6 y hun-
di6 vapores comerciales, y finalmente regres6 a Alemania por
la misma ruta, sin haber encontrado durante todo su crucero
un solo buque de guerra enemigo, a pesar de que su existen-
cia no era un secreto, y el enemigo trataba de capturarlo.

Esa extrafia incapturabilidad de wun vapor lento, en ¢época
en que el radiotelégrafo funcionaba en casi todos los buques,
hallaba su explicacion en una circunstancia determinada: el
Wolf (Lobo) tenia su Wolfchen (lobezno), nombre dado a un
pequefio aeroplano que habia a bordo. Ese aeroplano levantaba
vuelo en todas las ocasiones propicias, efectuaba exploraciones,



EL HUNDIMIENTO DEL «M2» 355

advertia del peligro, etc., y era en resumen un verdadero dngel
guardian del buque.

El ejemplo del Wolf es muy significativo, y, como princi-
pio, se aplicara ampliamente en la tactica de las guerras nava-
les del porvenir. Para los submarinos resulta singularmente
instructivo y hace surgir espontdneamente la idea de la urgen-
te necesidad de aplicar los aeroplanos a la navegacion subma-
rina.

El submarino, en estado de sumersion completa, es ciego;
durante la navegacion en superficie o con periscopio, es miope,
porque la altura del punto do observacion es reducida, con lo
que el campo visual resulta restringido.

La combinacion del submarino con el aeroplano asegurara
al primero una orientacion mas amplia. Asi como el Wolfchen
prevenia al Wolf, asi el aeroplano observaria para el submarino
la superficie del mar y dirigiria su navegacion en forma de
evitarle a tiempo todo peligro por parte de los modernos cru-
ceros y destroyers, dotados de terrible velocidad.

Las ventajas del agregado de aeroplanos al submarino no
ofrecen duda alguna, y las tentativas en tal sentido se reali-
zaron en seguida de terminarse la Guerra Mundial. Los pri-
meros experimentos, en los que el aeroplano se ubicaba direc-
tamente sobre la cubierta del submarino, resultaron poco fe-
lices: el aeroplano es aparato demasiado delicado para sopor
tar la accion directa del agua, una vez sumergido. Pronto
quedd comprobada la necesidad de aislarlo del agua, o sea de
ubicarlo en un hangar que lo preservara contra la acciéon del
agua en la navegacion submarina.

La instalacion de hangares en el submarino resulta posi-
ble en tres formas diferentes.

Primero, se puede construir un hangar de la misma re-
sistencia que el casco del submarino, es decir, capaz de sopor-
tar la presion del agua exterior en condiciones de cualquier
sumersion. En tal caso la forma del hangar debe ser cilin-
drica (fig. 1), o por lo menos eliptica, con una puerta hemis-
férica que se cierre herméticamente. Las ventajas de tal han-
gar consisten en que el mismo viene a ser un flotador cons-
tante, que no requiere cuidado. En la navegacién submarina
el acceso desde el interior del submarino resulta siempre po-
sible, independientemente de la profundidad de la sumersion.
Pero tal hangar es muy pesado, y, ubicado a gran altura, in-
fluye en forma muy desventajosa en la estabilidad del buque.
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Su forma es incomoda, y su realizacion practica tropezaria
con grandes dificultades.

Una segunda solucién consiste en construir el hangar
en forma de una liviana superestructura estanca, cuya ente-
reza se asegure mediante el mantenimiento del equilibrio en-
tre la presion interior y la exterior durante la sumersion del
submarino. Tal regulacion automatica de las presiones exte-
rior e interior sobre las paredes del hangar se consigue por
medio de la instalacion en el submarino de un conjunto de bo-
tellones de aire comprimido hasta 180-200 atmoésferas y de
unos dispositivos especiales que dejen salir el aire automati-
camente en cantidad necesaria para el fin indicado.

Fig. 1 Fig. 2 Fig. 3

Un hangar de tipo liviano puede construirse siguiendo dos
principios  diferentes. Puede constituir un volumen comple-
tamente aislado, adonde entrard el aire por una valvula de re-
duccion (r), que regule automdaticamente la presion interior
(fig. 2) ; o el hangar tendra, en su parte inferior, una co-
municacion libre con el agua circundante. En el ultimo caso,
el agua dentro del hangar se mantiene siempre a un nivel de-
terminado y la altura de éste se regula por un flotador (m)
que actua sobre una valvula que deja entrar el aire (fig. 3).

La ultima soluciéon tiene grandes ventajas sobro la pre-
cedente. En caso de existir un hangar cerrado, éste, al descom-
ponerse dicha valvula (r), puede facilmente destruirse, una vez
que la diferencia entre las presiones pase de cierto limite de-
terminado. Cualquier penetracion do agua adentro del hangar
cambia su flotabilidad. Eso puede ocurrir facilmente por Ia
filtracion del agua a través de la puerta, cosa dificil de evitar
en la practica. Pero lo principal es que esa filtracion depen-
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derd de muchas casualidades y quedara fuera de todo control
por parte de la tripulacion del submarino.

Una comunicacion directa del hangar con el agua exte-
rior elimina tal peligro: el equilibrio de las presiones se con-
servara en todas las sumersiones, al paso que la constancia del
volumen se tendrda por el funcionamiento del flotador. La fil-
tracion del agua a través de la puerta sélo provocard un pe-

quefio aumento en el consumo del aire, pero el agua que pene-
tre al interior fluird abajo en seguida sin alterar el nivel dentro
del hangar.

La wubicacion del hangar con respecto a la eslora ejerce
una influencia muy grande sobre la seguridad de la navega-
cion. La ubicacion del hangar a proa o a popa es peligrosa;
s6lo su ubicacion en la parte media del buque, encima de su
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centro de gravedad, puede ofrecer ciertas garantias de que la
averia del hangar no provocara el hundimiento inevitable del
submarino.

Singularmente peligrosa es la ubicaciéon del hangar a proa.
Para representar en forma clara las fuerzas que actGan sobre
el submarino en estado de equilibrio horizontal durante la na-
vegacion submarina, ofrecemos el esquema (fig. 4). Prescindien
do de la pequeiia flotabilidad sobrante que pasee cualquier
submarino en estado de sumersion, podemos decir que el man-
tenimiento de su posicion horizontal se consigue, por un lado
debido a que la flotabilidad (F) se encuentra en la misma
vertical que el peso (P), y por otro a que la flotabilidad (f)
del hangar se compensa por el lastre liquido (p), que llena
especialmente al efecto un tanque determinado. En caso de
llenarse de agua repentinamente el hangar, su flotabilidad, o
sea la fuerza (f) desaparece y queda tan solo la flotabilidad
(F), mientras que el peso total del submarino es R = P + p.
Esas fuerzas (F) y (R) no se hallan en estado de equilibrio
y el buque recibirda bajo la accion de la fuerza (p), un movi-
miento giratorio, proa hacia abajo, y otro de progresion (fig. 5).
La rotacion proseguirda hasta que ambas fuerzas verticales
(F) vy (R) formen una sola linea; y al ocurrir esto, la incli-
nacion quedard constante, y actuara so6lo la fuerza (p), que
arrastrara al submarino hacia abajo con la velocidad corres-
pondiente (fig. 6).

Si el hangar estuviera ubicado hacia la popa sucederia
lo mismo, con la sola diferencia de que el hundimiento seria
frenado un tanto por las hélices, mientras que en el primer
caso éstas lo aceleran.

La ubicaciéon del hangar en la proa resulta también peli-
grosa en otro sentido. La puerta para la salida del aeroplano
da entonces hacia la direccion del movimiento, con lo que du-
rante la navegacion submarina soportara toda la presion di-
recta del agua. Esa presion aumenta la filtracion del agua,
y ademdas ofrece el peligro de la irrupcion del agua a través
de la puerta, que en la mayoria do las construcciones consti-
tuye la parte mas débil y delicada de toda la estructura. Dan-
do la puerta hacia popa, el peligro de su destruccion por la
presion del agua disminuye en forma considerable.

Pasando ahora a estudiar la instalacion del aeroplano en
el submarino M-2, tenemos que reconocer, bajandonos en el exa-
men precedente de las condiciones, que la solucion adoptada
fue la menos ventajosa. El hangar estaba ubicado en la proa
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con la puerta dirigida hacia adelante, es decir, sometido a to-
da la presion de agua contraria al movimiento del submarino.
A juzgar por algunos datos, el hangar era de construccion li-
viana de tipo cerrado, o sea del mas peligroso en cuanto a la
fortaleza, y wvariable en lo que toca a constancia de la flota-
bilidad.

Basandonos en esos datos, podemos reconstruir facilmen-
te un cuadro hipotético de la catastrofe.

Al prepararse para la sumersion, cerrose la puerta del
hangar, pero probablemente en forma imperfecta, con lo que
en el acto de la sumersion, el agua empezd a filtrarse a través
de la puerta. Al acumularse el agua en la parte inferior del
hangar, fuera de toda fiscalizacion por parte de la tripula-
cién, fue disminuyendo gradualmente la  flotabilidad de
aquél. Por tltimo, su cantidad crecio al punto de desaparecer
la pequefia reserva de flotabilidad, que comunmente queda a
los submarinos durante la sumersion, y el submarino empezo
a hundirse. No sabiendo a qué atribuir lo ocurrido, el coman-
dante, probablemente, obré con los timones de profundidad y
dio toda la marcha a los electromotores para enderezar cuanto
antes al submarino. Creci6 la presion del agua sobre la puer-
ta del hangar, y ésta cedid, produciendo la irrupcion del agua
en el interior del hangar, y con ella la catastrofe. El subma-
rino, privado de la flotabilidad del hangar (f), se inclind brus-
camente en direccion longitudinal, probablemente unos 60-70°
proa abajo y, bajo la influencia del lastre de agua (p), supe-
rior seguramente a 100 tons., se precipito hacia el fondo. Los
hombres no pudieron mantenerse de pie y fueron arrojados
contra los mamparos transversales de proa. Al cabo de un
rato el submarino experimentd una fuerte sacudida, chocando
con el fondo a la velocidad de 15 nudos por lo menos y pene-
trando en ¢l profundamente; y con la sacudida, muchos ob-
jetos saltarian de sus sitios, aplastando con su peso a los hom-
bres caidos, matindoles o hiriéndolos. Cuadro imaginario que
produce una impresion de horror, a la vez que pena y profun-
do respeto hacia los hombres que terminaron su existencia en
forma tan tragica, victimas del cumplimiento de su deber.

Estamos lejos de formular acusaciones contra los cons-
tructores que idearon la instalacion del aeroplano en el sub-
marino M-2. Ese submarino se construydo durante la guerra
mundial para recibir un cafion de gran calibre e intervino en
varias acciones. Terminada la conflagracion, el almirantazgo
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britanico lo reconocid6 como poco practico, y resolvié reformarlo
instalandole un hangar para aeroplano. Los ingenieros navales
tuvieron que habérselas con un submarino ya hecho y disponer
en su proa del espacio determinado que habia quedado libre
con la supresion del cafion. Hicieron todo lo posible en las
condiciones del problema y, naturalmente, por falta de expe-
riencia, no tomaron en consideracion los detalles que tan solo
se ponen claramente de manifiesto después de una serie de
experimentos.

Seria interesante saber si la catastrofe del M-2 influird en
la aplicacion ulterior del aeroplano en el submarino. ;Se re-
nunciarda al empleo del aeroplano? Creemos que no. El ejem-
plo del Wolfchen, ayudando en forma tan eficaz al lento Wolf
su padre, es muy significativo. El submarino miope, de campo
visual reducido, necesita de un ojo en las alturas, que le per-
mita abarcar vastos espacios y descubrir a tiempo todos los
peligros, no solo en la superficie del mar, sino también en sus
profundidades.

La ingenieria, naturalmente, no se detendra en las formas
de instalacion de aeroplanos descriptas en este articulo, y en
lo futuro creara tipos mas perfectos. Pero ya hoy dia es po-
sible crear combinaciones en que el peligro de catastrofe que-
de considerablemente reducido. Los riesgos se disminuirian
considerablemente con la instalacion de un hangar tipo livia-
no en la parte media del submarino, encima del centro de
gravedad del buque, con la puerta dirigida hacia la popa, y
mas que todo con la instalacion de tanques de lastre que com-
pensen su flotabilidad con el soplamiento automatico a medida
que el hangar se llene de agua.

IVAN A. GAVRILOF.

Arquitecto  naval, coronel de la

Marina Imperial Rusa, actual-
mente Jefe de la Sala de Dibujo
de la Ingenieria Naval D. G. M.

Buenos Aires, Febrero de 1932.



Maquina  frigorifica
por evaporacion de agua en el vacio
Principios 'y consideraciones

Traducido por el Ing. Maq. de 1ra. R. Marino (')

Con la llegada al pais de los nuevos cruceros tipo 25 de Ma-
yo se han introducido en nuestra Marina de Guerra diversos
elementos y mecanismos completamente modernos, instalados
en los mismos, y que nos obligan a su conocimiento y estudio
para su consciente manejo y mejor utilizacion. A eso fin me
conduce esta colaboracion, y he elegido de entre los varios mo-
dernismos que pueden interesar al ingeniero lo que se refiere
a la produccion artificial del frio y su utilizacion bordo de
esos buques. Por estar basado su funcionamiento en un prin-
cipio enteramente nuevo y distinto de las maquinas frigorificas
conocidas en nuestra Marina, y aun en la industria privada del
pais, resalta de por si la importancia que tiene para que nos
veamos inducidos a su estudio.

Consta este trabajo de dos partes bien definidas: una que
es la transcripcion del folleto de la Casa Constructora y que
se refiere a la instalacion, manejo y cuidados de tales madaqui-
nas en esos buques; en cuya traduccion no me he ajustado
exacta y literalmente a su texto, sino que le he introducido li-
geras variantes en sus explicaciones, variante obligadas para
describir exactamente lo que en realidad existe en la planta
frigorifica de los cruceros; y la otra parte que da comienzo a
este trabajo y que se refiere a los principios teodricos que die-
ron origen a la creacion de tales maquinas, afiadiéndose unas
breves digresiones sobre potencia y unidad de medida frigo-
rifica.

(1) De «L’Industria del freddo e le sue applicazioni», del Prof. Ubert Ferretti
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En el campo de la industria del frio, el problema de la eva-
poracion practica del agua en el vacio, ha salido del laborato-
rio y del periodo de experimentacion con la creacion de la ma-
quina ideada por Maurice Leblanc hacia el afio 1905, y llevada
a la practica en el afio 1910 por la casa Westinghouse; se basa
en la ingeniosa utilizacion del cambio de estado del agua.

Para comprender las ventajas que se pueden obtener con
la evaporacion del agua, es necesario recordar algunas de sus
propiedades, entre las que se halla la lentitud de evaporacion,
que da a este cuerpo una cierta ventaja sobre los gases anhi-
dros empleados en las maquinas de compresion de aeriformes,
(anhidrido sulfuroso, anhidrido carbodnico, etc.).

El agua, para pasar del estado liquido a 100° C. al estado
gaseoso a 100°, a la presion atmosférica, absorbe sin recalen-
tarse una cantidad de calor 5,37 veces mayor que para pasar
de la temperatura del hielo fundente a la de ebullicion, a la
misma presion. Este calor de vaporizacion varia en sentido
inverso de la temperatura, de modo que a 0° la misma absorbe
606,5 calorias por kilogramo (Regnault).

Para sacar provecho de esta propiedad, dada por el calor
de evaporacion del agua, es necesario obtener la ebullicion a
un grado inferior al normal; lo que, como ensefia la Fisica, se
puede conseguir con la disminucion de la presion.

Con este objeto, la practica nos conduce el aprovechamien-
to de la acciéon del vacio, bajo ¢l cual el agua hierve a cual-
quier temperatura, absorbiendo 606,5 calorias por kilogramo.

A este efecto la maquina Leblanc utiliza, con las debidas
modificaciones, las actuales maquinarias frigorificas y obtiene
una mezcla refrigerante del tipo a salmuera Unica.

Se agrega aqui una tabla de la cual se puede deducir la
importancia del agua como agente frigorifico:
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Miaquina Westinghouse-leblanc
Principios generales.

Sus principales 6rganos, son:
Un tanque para la salmuera.
Un evaporador, que corresponde al refrigerante.
Un eyector, que corresponde al compresor.
Un condensador.

Tanque para la salmuera.

Este recipiente contiene una solucion de cloruro de calcio,
destinada a ser el vehiculo del frio, y que por lo tanto debe po-
der soportar muchos grados bajo cero sin congelarse.

Es interesante hacer notar que la accion del cloruro de cal-
cio no modifica casi las propiedades fisicas del agua. Esta
solucion pasa automaticamente al evaporador, por efecto del
vacio que en ¢l existe.

Evaporador.

Es un recipiente herméticamente cerrado, que en su parte
superior tiene una placa perforada, la que deja pasar el liqui-
do incongelable en forma de lluvia finisima.

A medida que la lluvia cae, una parte del liquido se eva-
pora instantdneamente, porque la tension de sus vapores
(4 mm. aprox.) es superior a la presion que existe en el inte-
rior del evaporador (2 mm. aprox.).

Como consecuencia de esta violenta evaporacion, la tempe-
ratura del resto del liquido que abandona el evaporador, dis-
minuye a varios grados por debajo del cero. Este liquido es
tomado por una bomba, que lo extrae del evaporador y lo en-
via a los aparatos que se desean refrigerar. Después de haber
producido su efecto util este liquido, que se ha calentado, vuel-
ve al tanque de salmuera, donde se tendra la precaucion de
agregarle el agua evaporada en el vacio; de aqui vuelve al eva-
porador, donde se enfria nuevamente. Se tiene asi un ciclo ce-
rrado.

El evaporador, como se ve, corresponde al refrigerante de
las demas maquinas frigorificas mas conocidas, y difiere sola-
mente porque en vez de trabajar bajo presion, lo hace bajo
el vacio, para producir el cual es necesario absorber los va-
pores de agua a medida que se van produciendo.

Las serias dificultades que esta operacion presentaba, pues
se trataba de aspirar por medio de una bomba cantidades in-
mensas de vapor, han sido ingeniosamente vencidas por Le-
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blanc, mediante la introducciébn en su maquina de un O&rgano
especial llamado eyector, el cual llena la misma funcion que
un compresor, cuyo piston ha sido sustituido por un chorro de
vapor de agua.

Eyector.

Esta parte de la maquina funciona como un verdadero com-
presor y es accionada por un chorro de vapor, que llega a una
grandisima velocidad (cerca de 1300 m. por s.), mientras que
la del piston de un compresor comin no pasa de 4 m. p. s. Por
esta razén basta una pequefia seccion para dar salida a la can-
tidad enorme de vapor de agua producido, que puede igualarse
a un litro aproximadamente por frigoria.

El vapor motor, al atravesar el eyector, arrastra por fric-
cion el fluido ambiente, obligando al evaporador con el que
estd en comunicacién, a un funcionamiento incesante. Gracias
a esta disposicion se llega a obtener en el evaporador un vacio
de 2 mm.

La descarga del eyector estd en comunicacion con el con-
densador. Una valvula automatica cierra la llegada de wvapor
al eyector, cuando el vacio en el condensador es inferior a
650 mm. de mercurio.

Este tipo de maquina suprime el uso de productos quimi-
cos, necesarios para el funcionamiento de los aparatos frigo-
rificos usuales, sustituyéndolos con la presion del wvapor, con
la ventaja de hacer posible la utilizacion del vapor de des-
carga de otras maquinas auxiliares.

Unidad de medida de la capacidad de una maquina fri-
gorifica.

La capacidad frigorifica de una maquina productora de
frio estd dada por el efecto util del mismo, obtenido al sus-
traer calor a los cuerpos circundantes, y se mide con una uni-
dad que ha tomado el nombre de frigoria, la cual por consenso
unanime de los técnicos ha sido definida como caloria negativa.

Nosotros sabemos por Fisica que la caloria es la cantidad
de calor necesario para elevar de un grado centigrado la tempe-
ratura de un kilogramo de agua.

La férmula general de la transmision del calor es dada por:
W=SK(T-t)

donde W son las calorias necesarias para que un cuerpo de can-
tidad S pase de la temperatura inicial del experimento ¢ a la
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final 7, y cuando el cuerpo es tal que a través del mismo, por
cada metro cuadrado y hora, y para una diferencia de tempe-
ratura de un grado, pueda pasar la cantidad K de calor. Tal
cantidad K es invariable para cada cuerpo si se experimenta en
condiciones iguales de estructuras quimica y fisica: por lo que
constituye el coeficiente especifico de transmision.

Para tener la unidad de medida de tal coeficiente, y por lo
tanto un medio de comparacion respecto de los demds cuerpos,
se asume el valor K=1 para el agua. Esto quiere decir que el
agua para un grado de diferencia de temperatura y para un kg.
de peso, transmite una caloria, (entendiéndose caloria grande).

Y si en la formula antedicha le damos los valores:

S=1kg;K=1;T-t=1°
tendremos:

W = 1; esto es, que la cantidad de calor para elevar de un
grado 1 kg. de agua es una caloria.

Analogamente diremos, que si 1 kg. de agua disminuye su
temperatura de un grado, es decir si 7 es la temperatura ini-
cial del experimento y ¢ la final, siendo siempre K = 1 el coefi-
ciente especifico del calor, tendremos entonces lo que se llama
frigoria.

Por lo tanto, en general diremos frigoria a la cantidad de
calor que 1 kg. de agua cede para enfriarse de un grado.

En la formula que regula la susodicha ley y aquella del ca-
lor, es necesario que se tenga en cuenta el significado diverso que
se le han sefialado a los valores T'y ¢.

Asi nosotros diremes que una planta frigorifica es de una
potencia, por ejemplo, de 100 000 calorias negativas, o frigorias,
cuando su maquinaria es capaz de proveer 100 000 frigorias a
la substancia de la cual se quiere disminuir la temperatura, o que
es capaz de absorber de la substancia a enfriar 100 000 calorias;
comprendiendo siempre las pérdidas inevitables de calor.

Pero la medida segun este criterio no es absoluta, y aun su
valor es muy relativo: de hecho los términos de la expresion no
son constantes, pues en una mdaquina la medida de la potencia
frigorifica estd en directa y consecuente relacion con la tempe-
ratura que se observa en el condensador y en el evaporador o re-
frigerante: por consiguiente, una maquina puede dar una mayor
o menor produccion segun que el liquido incongelable, por ejem-
plo, sea llevado a un grado mas bajo o mas alto de temperatura.

Algunos prefieren medir la potencia o capacidad de una ma-
quina frigorifica valuando las calorias desarrolladas por el com-
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presor en su trabajo, pero aun esta medida no seria ni completa
ni homogénea.

La cuestion de una unificacion de la medida frigorifica. ha
sido tratada por Leblanc en el Primer Congreso Internacional
del Frio en Paris, quien justamente proponia que la indicacion
de la potencia de una maquina en frigorias se completase con
Jas temperaturas en condensador y refrigerante; y este calculo
se hace hoy por algunas casas constructoras, en la compilacion
de las Tablas de rendimiento de sus maquinas.

Variando las condiciones de hecho, por las que se calcula Ila
potencia frigorifica de una maquina, varia en consecuencia tam-
bién la unidad de medida, que no puede ser absoluta, teniendo
en cuenta también las diversas energias productoras de los dife-
rentes bases empleados para la produccion del frio.

De todo ésto se deduce que la expresion que define a la fri-
qgoria como una caloria negativa debe ser aceptada como una
definiciéon completamente tedrica, porque en la practica, al nu-
mero de calorias producidas en el compresor no corresponde y
no puede corresponder una cantidad de frigorias perfectamen-
te equivalentes en el refrigerante.

La caloria en ciertos cuerpos tiene un altisimo coeficiente,
por ejemplo, el carbono desarrolla 8000 calorias por cada kg.,
mientras que el agua evaporando no absorbe mas que 606 calo-
rias, y en mucho menor nimero los gases empleados en la pro-
duccion del frio, siendo que el amoniaco absorbe 316 -calorias,
el anhidrido sulfuroso 91 y el anhidrido carbonico solamente
56 calorias.

La caloria positiva, dice Lalli¢, para volverse frigoria ne-
gativa en la mdaquina a compresion, por ejemplo, debe determi-
nar una seriec de acciones moleculares sobre cuerpos de natura-
leza diferentes, antes de representar exactamente el concepto
inverso.

De cualquier modo, aun permaneciendo indeterminado el
valor absoluto de la frigoria, que como habiamos visto depende
de una variada serie de coeficientes, su denominacion es gene-
ralmente aceptada; y siendo necesario poder atribuirle un sig-
nificado que corresponda al rendimiento efectivo de la maqui-
na, para poder dar con la mayor exactitud posible su valor, es
necesario que a la cifra de las frigorias, en la wvaluacion de la
capacidad de la maquina, se agreguen los datos correspondien-
tes a la temperatura del agua del condensador, del liquido in-
congelable y de la fuerza en HP necesarias para el compresor.



FRIGORIFICAS 367

De este modo se tendran los elementos para valuar la po-
tencia y el rendimiento del sistema, ain con el variar de los
coeficientes susodichos, aplicando un simple calculo proporcio-
nal, que se puede deducir de las varias tablas de comparacion.

Algunas casas constructoras no dan para sus aparatos mas
que la produccion efectiva de calorias, que se obtiene en el
compresor. Conociendo la temperatura del agua de conden-
sacion y la de la mezcla refrigerante no sera dificil reducir-
las calorias a frigorias.

Como la cuestion de la unificacion de la medida frigorifica
tiene una gran importancia, como no escapa ciertamente al es-
tudioso, el asunto fue presentado a los varios Congresos del
frio reunidos en Francia, y a los de Viena en 1910 y de Chica-
goen 1913.

Hasta ahora, sin embargo, el valor de la frigoria queda li-
gado a los varios coeficientes indicados, derivados de la tempe-

ratura del agua del condensador y de la del liquido inconge-
lable.

Frigorifica Marina sistema Westinghouse-Leblanc
Objeto de la instalacion.

Los cruceros tipo 25 de Mayo llevan cada uno dos instala-
ciones frigorificas, proa y popa (respectivamente), independientes
entre si y que tienen por objeto enfriar a la temperatura reque-
rida:

a) las santabarbaras de proa y de popa.

b) las camaras de viveres de proa y de popa.

¢) y producir 300 kg. de hielo por dia.

El poder refrigerante de la instalacion ha sido determina-
do teniendo en cuenta la temperatura del agua de mar a 33° C.
y las temperaturas dé los locales circundantes al local a re-
frigerar.

Temperat. de aire ventilacion de las santabarb. 18° 23°

Produccion diaria de hielo .........ccoeevevvecienieciieieiieiee, Kg. 300
Temper. a mantenerse en las camaras de viveres. 5°

Segiin los servicios arriba indicados, que debe proveer
la instalacion, el poder refrigerante por hora de marcha, para
un servicio de 16 horas sobre 24, queda determinado en la for-
ma siguiente:
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Instalacid 38500 frigorias a + &°
nstalacion proa 5000 N > 10°
17500 frigorias a + 8°

I lacié
nstalacion popa 5000 » » — 10°

Régimen de la mdquina frigorifica.
El régimen normal de la maquina para la produccion an-
teriormente indicada es:

Parte Parte
a+8° a—10°
Temp. de la salmuera a la salida del evaporador. + 8 — 10°
" e N de retorno ai evaporador. +10° — &
,»  del agua del condensador (agua de mar) . 33°
Calentamiento del agua de circulacion del con-
densador para el enfriamiento previsto y la
marcha de los eyectores a plena carga.... de 3,5°a4e
Presion efectiva del vapor a los eyectores prin-
cipales y a los extractores de aire.........ccceveeuennenee 8 Km/cm?

Cuando el agua de circulacion (agua de mar) tiene una
temperatura inferior a 33° la presion del vapor a los eyecto-
res principales podra reducirse, teniendo bien entendido que
el vacio debe mantenerse constante.

Es importante verificar que el envio de la bomba de cir-
culacion al condensar sea normal, basandose en la diferencia
de las temperaturas del agua de circulacion a la entrada
y a la salida, diferencia que no debe superar los 4° C.

La diferencia de la temperatura entre el vapor saturado
en el condensador y el agua a su salida no debe sobrepasar,
en la marcha a plena carga, el valor de 3,5°.

Ejemplo.
Temperatura del agua a la entrada..........cccoeeeeevveeveneeneennnnne. 33¢
v v aeae 9 SALdAu i 36°,5
, ,» vapor saturado en el condens.................... 40°
Presion  correspondiente en mm. de mercurio.... 55°

que corresponde a un vacio de 7055 mm. de mercurio, si el bard-

metro estd a 760 mm.
(Ver planilla adjunta de tensiones del vapor y vacio co-

rrespondiente, de Regnault).
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Descripcion de la instalacion.

La instalacion frigorifica comprende ademas de la maquina
propiamente dicha :

1 aero - refrigerante de 13 400 frig. grupo 1

1 2 2 2 13 400 EEl 2 II
1 ., ” ,, 13400 ,, secundario

Para santabarbara de

Para  santabdrbara  de 2 aero-refrigerantes de 8500 frig. grupo III

Para las camaras de

i Serpentines
viveres proa y popa.

1 cajon para la produccion de 300 kg. dia-
rios (en la maquina de popa sola-
mente).

Para la fabricacion de

La maquina mixta para santabarbaras y camaras de vi-
veres se compone de dos maquinas distintas, reunidas en un
grupo compacto, teniendo sin embargo algunos oOrganos co-
munes.

Las maquinas frigorificas de proa y de popa se hallan
comunicadas entre si solamente por la tuberia de salmuera
a los aero-refrigerantes de santabarbaras, con el objeto de
que con la maquina de popa pueda refrigerarse la santabar-
bara de proa y viceversa, no asi las camaras de viveres, que
deben ser refrigeradas exclusivamente con su maquina corres-
pondiente :

La parte a + 8° comprende:

1 evaporador, 1 eyector principal, 1 tanque de salmuera
y un grupo motor-bomba para la salmuera.

La parte a — 10° comprende:

1 evaporador, 1 tamdem de dos eyectores en serie, 1 tan-
que para salmuera y un grupo motor-bomba para la salmuera.

Los organos comunes a las dos partes son:

El condensador a superficie, con los auxiliares siguien-
tes:

1 grupo motor-bomba centrifuga, para la circulacion de
agua de mar en el condensador.

1 eyector primario y 1 eyector secundario en serie, para
la extraccion de aire de los dos condensadores auxiliares.
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1 eyector de extraccion de agua de condensacion.

1 tanque de agua dulce.

1 enfriador de agua de suplemento a los tanques de sal-
muera.

Estas dos partes, a + 8 y a — 10° pueden funcionar
juntas o separadamente.

Principio del funcionamiento.

En esta mdaquina la salmuera a enfriar (agua de mar
para la refrigeracion de santabarbaras) penetra a causa del
vacio, en un evaporador, en el cual uno o mas eyectores prin-
cipales Westinghouse-Leblanc hacen el vacio y aspiran una
cierta cantidad de vapor originado por la evaporacion de la
salmuera; ésta, enfriada, es aspirada por una bomba llamada
de salmuera y enviada a los acro-refrigerantes (termotanques)
o a los serpentines de las camaras de viveres. A la salida
de estos aparatos de utilizacion, es decir, al regreso, la sal-
muera es dirigida hacia un tanque de retorno, llamado tan-
que de salmuera, desde el cual es nuevamente aspirada por
el vacio del evaporador.

La tuberia de aspiracion de la bomba de salmuera a + 8°
estd provista de una toma directa de agua de mar, para el
caso en que ¢ésta tenga una temperatura igual o inferior a la
temperatura de régimen del evaporador. En este caso los ter-
motanques son refrigerados directamente con agua de mar.

Los eyectores principales mandan al condensador y realizan :

a) El vacio a crear y mantener en el evaporador para
obtener una temperatura de 0°, por ejemplo, corresponde a la
altura barométrica, disminuida de la tensiéon del vapor a esa
temperatura; es decir, que para una altura barométrica de
760 mm. de mercurio, el vacio en el evaporador debe ser
760 — 4,6 = 755,4 mm. de mercurio.

La Tabla de Regnault que se adjunta, da las presiones
del vapor para las temperaturas comprendidas entre — 20° vy
+ 50° 0., indicando el correspondiente vacio, relativo a una
altura barométrica de 760 mm. de mercurio. Este vacio debe
corregirse en funcion de la altura barométrica observada en
el momento de la lectura. Por ejemplo, si en el momento con-
siderado el barometro indica 740 mm., el vacio indicado en la
tabla debe reducirse en 20 mm.

b) El eyector a vapor o compresor crea y mantiene este
alto vacio en el evaporador.
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Las leyes fundamentales que determinan o fijan las di-
mensiones del eyector son las comunes a todos los eyectores
a vapor, en los cuales una cantidad definida de wvapor vivo,
atravesando un orificio, se expande adiabaticamente, hasta una
presion sensiblemente igual a la que debe mantenerse en el
ambiente de donde aspira el eyector del evaporador en el
presente caso. La vena de vapor motor asi expandido ad-
quiere una velocidad considerable, del orden de un Km. p. s.,
y cede una parte de su cantidad de movimiento en beneficio
del vapor a aspirar del evaporador para producir el frio.

La cantidad de movimiento contenida en la masa del va-
por motor, asi distribuida en la mezcla de vapor vivo y vapor
a aspirar del evaporadoor, lo comprime a través de una tobera
convergente-divergente hasta la presion reinante en un con-
densador apropiado, que en el caso de aplicacion a buques
es siempre del tipo a superficie, que permite recuperar inte-
gramente el agua condensada.

c) La temperatura del agua caliente a su salida del conden-
sador, da las condiciones del vacio en la boca de descarga del
eyector.

Es posible entonces en todo momento verificar si el va-
cio en el condensador estd de acuerdo con las exigencias de
un funcionamiento garantido.

En efecto, es suficiente agregar a la temperatura del agua
de circulacion a su entrada al condensador, en el momento
considerado, la constante indicada en la tabla de régimen de
la maquina (3,5° a 4°) para determinar la temperatura del
vapor en el condensador, y deducir el vacio con el auxilio
de la tabla de Regnault.

d) La cantidad de vapor aspirado del evaporador, y por
consiguiente la produccion frigorifica de un eyector de deter-
minado consumo de vapor vivo, es tanto mayor cuanto mayor
sea la depresion reinante en el evaporador (que por lo demas
es la condicion comun a todas las maquinas frigorificas de
cualquier tipo), esto es, cuando la diferencia de presiones en-
tre el evaporador y el condensador es la mas reducida.

e) La extraccion del aire y de los gases no condensables en
solucion en la salmuera a enfriar, o contenidos en el vapor,
o también penetrando a través de las inevitables imperfeccio-
nes de las juntas del sistema, es efectuada por dos eyectores
a vapor Westinghouse-Leblanc conectados en serie.

El primero de estos eyectores, llamado primario, aspira el
aire directamente del condensador principal del sistema, y lo
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manda mezclado con el vapor (agente vapor de funcionamiento
del eyector) a un condensador intermedio pequefio, desde el
cual el agua condensada pasa al condensador principal de la
maquina frigorifica, a través de un tubo en forma de sifon,
dado que en este condensador intermedio reina una presion
superior en cerca de 100 mm. de mercurio a la del condensador
principal, es decir que hay una diferencia de altura de nivel
de cerca de 1,36 m. de columna de agua, que disminuida de
las pérdidas de carga a través del sifon en forma de U, consti-
tuye la altura de la resistencia hidrdulica que se opone a la
igualacion del wvacio entre los dos condensadores asi conec-
tados.

El aire que se libra del primer condensador intermedio,
es aspirado por el segundo eyector de la serie, y mandado a
un condensador final, también pequeno, donde reina la pre-
sion atmosférica, y del cual el aire sale libremente a la atmos-
fera, mientras el agua condensada se descarga por gravedad
en el tanque de recuperacion de agua dulce.

Los dos condensadores de los extractores de aire son
alimentados en paralelo por una derivacion de agua de mar
de la tuberia de descarga de la bomba de circulacion al con-
densador principal de la frigorifica.

f) La extraccion del agita condensada en el condensador
principal es efectuada por un eyector a vapor. Este eyec-
tor estd colocado a la salida del agua condensada y se ceba,
por consiguiente, por si solo. Este eyector envia al tanque
de recuperacion de agua dulce, el agua condensada en el con-
densador principal y la originada por el vapor agente del
mismo eyector.

El calor contenido de este eyector es asi recuperado casi en-
teramente con el calentamiento del agua dulce. El cuello de este
eyector lleva una derivacion oblicua que permite al vapor ir di-
rectamente al condensador principal en el caso de que la canti-
dad de agua de condensacion sea insuficiente o falte, porque el
vapor entonces se expande segun el movimiento que reina en el
condensador principal, y s6lo en el momento en que la produccion
de agua condensada es normal se abrirda la valvula de retencion
aplicada al difusor del eyector, permitiendo al agua caliente afluir
al tanque de recuperacion de agua dulce.

g) Suplemento de agua dulce. Una valvula a flotador, en
cada uno de los tanques de salmuera, estd conectada al tan-
que de recuperacion de agua dulce, y permite introducir nue-
vamente en el circuito de la salmuera la cantidad de agua
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dulce de la que la salmuera habia sido empobrecida en su
pasaje a través del evaporador.

El  mantenimiento del nivel a wuna altura constante en el
tanque de la salmuera asegura asi un grado de disolucion
igualmente constante de la salmuera.

h) Refrigeracion del agua dulce de suplemento. Se ha ob-
viado el inconveniente de la introduccion del agua dulce ca-
liente en el tanque de salmuera, con la acciébn de un extractor
de calor o refrigerador, entre el tanque de recuperacion de
agua dulce y el flotador de la valvula de suplemento de agua
dulce en el tanque de salmuera. Este extractor de calor es
recorrido por una derivacion de agua de mar, tomada de la
descarga de la bomba de circulacion del condensador.

Descripcion.

El evaporador es un recipiente cilindrico de chapas de
acero galvanizadas, munido de tapa fijada por tornillos a la
parte superior.

Un disco de chapa de bronce esta fijado entre esta tapa
y el cuerpo. En la cara inferior de este disco estd fijado una
especie de camino tronco coOnico, que tiene por objeto separar
el vapor aspirado, de la salmuera que cac en forma de Iluvia
por una serie de pequefios orificios practicados en la parte
circunscripta del camino. La salmuera enfriada por esta eva-
poracion pasa a la parte baja del evaporador, atravesando un
disco perforado, destinado a disminuir los bruscos movimien-
tos del agua en caso de fuertes rolidos de la nave; la sal-
muera refrigerada es extraida del evaporador y enviada ha-
cia los aparatos de dispersion del frio (aero-refrigerantes, ser
pentines de las camaras de viveres o la fabrica de hielo).

Sobre el tubo de descarga de la bomba de salmuera esta
dispuesta en derivacion la valvula de descarga, que debe ser
regulada comprimiendo mas o menos su resorte, de modo que
se abra solo cuando todos los aparatos de utilizacion del frio
estén cerrados.

Esta valvula descarga directamente por la parte superior
en el tanque de salmuera, por un tubo paralelo al retorno de
la salmuera de los aparatos de utilizacion.

Es de este mismo tanque que aspira la tuberia de ali-
mentacion de la salmuera, y desemboca en la parte superior
del evaporador. En este tubo de alimentacion se halla una
valvula a corredera que permite regular la llegada de la sal-
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muera al evaporador, de acuerdo con las exigencias del ser-
vicio o del niimero de eyectores principales en funcion.

El tanque de salmuera lleva una flor de Illuvia mas fina
que la que se encuentra en el interior del evaporador. Esta
flor estd dividida en sectores y se desmonta facilmente para
su limpieza.

El  condensador principal de la maquina frigorifica esta
constituido por un cuerpo cilindrico de planchas de acero gal-
vanizadas, con placas de tubos de bronce.

Los tubos son de bronce de la siguiente ley:

70 Cu+29Zn+1 Sn

Los eyectores estan constituidos por una cémara de aspi-
racion que hace el oficio de caja recibidora del vapor, en el in-
terior de la cual estan fijadas las toberas, que desembocan en
conos convergente-divergentes, cuya salida estd unida al con
densador.

Las bombas son del tipo centrifugo, accionada cada una por
un motor eléctrico. Sobre la descarga de cada una se halla una
valvula de retencion destinada a permitir la puesta bajo vacio
del sistema, antes de iniciar la puesta en marcha de las bombas.

Los prensa estopas estan constituidos por trenzas de al-
godon ensebados y grafitados, de seccion cuadrada de 10 mm.
de lado.

El fondo de la caja prensa estopa lleva dos wvueltas de
trenza; sobre estas dos vueltas se aplica un casquillo hueco, al
cual llega el agua bajo presion, formando junta de tenida hi-
draulica. A continuacion de este casquillo o aro hueco se dis-
ponen dos vueltas mas de trenza y el todo se comprime con
el prensa estopa.

A la entrada del vapor a la maquina, se halla un regulador
reductor de presion, que permite mantener constante la presion
en caso de variacion de presion del vapor primario.

A continuaciéon del reductor de presion, el vapor pasa por
una valvula automatica a diafragma de goma, la cual es man-
tenida en su posicion de abierto por el vacio que reina en la
maquina, y que funciona automaticamente cerrando el vapor
a los eyectores principales y al primario de aire, cuando el
vacio decae, con el objeto de evitar un recalentamiento peli-
groso del condensador en el caso de una falta de circulacion
u otro incidente que haga disminuir el vacio. Sélo el eyector
de aire (o secundario), que desemboca en el condensador at-
mosférico, toma su vapor antes de pasar por la valvula auto-
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matica, la cual debe regularse para funcionar cuando el vacio
caec por debajo de un cierto valor (aproximadamente 650 mm.
de mercurio).

Esta regulacion debe hacerse con el vacio establecido en
el sistema, comprimiendo mds o menos el resorte antagonista
del diafragma, haciendo descender el vacio hasta el valor arri-
ba indicado, y abriendo progresivamente la comunicacion con
la atmosfera.

Montaje de la maquina.

Las juntas deben ejecutarse con prolijidad, particular-
mente aquellas bajo vacio. Las brisas de union deben ser bien
lisas en la superficie de junta.

En el conducto de vapor no se debe adoptar el minio para
las juntas, como tampoco material alguno susceptible de dis-
gregacion, para evitar el peligro de obturacion de los orificios
de los eyectores. Cuidar particularmente los prensa estopas
de las bombas, para que sean verdaderamente estancos a las
entradas de aire.

Terminado el montaje se hard una prueba hidraulica a la
presion maxima de 2 kg. cm2. Si persiste alguna fuga se ha-
rd el vacio en el sistema, y se aplicarda barniz o mastic en la
fuga, los que al ser aspirados terminaran por obturar los pun-
tos defectuosos.

IMPORTANTE: Antes de proceder a la prueba de pre-
sion  hidraulica de la maquina, colocar una brida ciega en la
union de la caja de la vadlvula automatica a diafragma con los
eyectores, para evitar que la membrana de goma se rompa bajo
la presion. No olvidarse de quitar esta brida ciega después de la
prueba hidraulica.

Otra precaucion a tener durante el montaje es la de que
los orificios de los discos de juntas deben ser de bordes netos
y de diametro ligeramente mayor que el didmetro de pasaje
de los tubos.

Puesta en marcha.

Llenar el circuito segun las exigencias del servicio, con
salmuera o agua de mar, comprendiendo el tanque de salmue-
ra, la tuberia de la parte fria y los aparatos de utilizacion.

Llenar de agua dulce el tanque de recuperacion y asegu-
rarse que en el evaporador se halle la salmuera hasta medio
nivel.
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Alistamiento. Asegurarse que todos los grifos se hallen bien
cerrados.

Abrir la valvula corredera entre el evaporador y la as-
piracion de la bomba de salmuera.

Poner en funcion la bomba de circulacion de agua al con-
densador, la cual tiene aspiracion (de 120 mm. de diametro)
directa del mar.

Abrir el grifo sobre la aspiracion del tanque de salmuera.

Abrir plenamente el grifo de desahogo de aire en la vo-
luta de aspiracion (envolvente) de la bomba de salmuera. (En
la parte de la aspiracion de la centrifuga de salmuera hay un
pequeiio tubo con un grifo que comunica con la parte alta del
evaporador, con el objeto de equilibrar las presiones entre la
aspiracion de la bomba y el evaporador, por cuanto de no ha-
ber ese equilibrio la bomba no aspiraria debido al gran vacio
existente en el evaporador).

Extraccion de aire del condensador.

Dar wvapor al eyector secundario de extraccion de aire,
luego al eyector de extraccion de agua, y esperar que se esta-
blezca el vacio en todo el sistema.

Cuando el vacio llega a cerca de 600 mm. de mercurio, dar
vapor al eyector primario de extraccion de aire, feniendo la
precaucion de presionar momentdneamente de arriba hacia aba-
jo sobre la palanca de la valvula automatica, para que el vapor
pueda llegar a la camara del eyector secundario. Al llegar a
un vacio de 650 mm. de mercurio, la valvula se engancha y la
palanca se mantiene en la posicion de apertura ya por si sola.

Eyectores compresores.

Cuando el vacio llega a los 71 cm. de mercurio, se abre
el vapor a los eyectores compresores, después de haber abierto,
la wvalvula a mariposa que la comunica con el evaporador.
Cuando se trata de la parte a —10°, en la cual hay dos eyectores
en serie, es necesario primero dar vapor al eyector que des-
emboca inmediatamente al condensador, luego y seguido al
eyector primero de entrada.

REGULACION DEL CIRCUITO DE SALMUERA

Se termina la regulacion con la abertura apropiada de la
valvula de aspiracion de la salmuera del tanque.

Cuando la salmuera se halle a la temperatura requerida,
esto es, después de algunos minutos, se abriran los aero-
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refrigerantes y los aparatos de utilizacion del frio.

IMPORTANTE.—No abrir la valvula de alimentacion de
la salmuera al evaporador mas alld de las exigencias del ser-
vicio, con el objeto de evitar un aumento perjudicial en el
nivel del evaporador. Este nivel debe ser apenas visible en
marcha normal.

Cada vez que se pone en marcha, exceptuando cuando se
pone a régimen, no es necesario hacer circular la salmuera
cuando ésta se halle ya a +8° para los termotanques y a —10°
para viveres.

Parada de la maquina.
Cerrar al mismo tiempo la valvula sobre el regreso de la
salmuera al tanque y sobre la aspiracion al evaporador.
Cerrar a continuacion las valvulas en el orden siguiente:
Eyector principal
»  de extraccion de agua
»  primario de aire
»  secundario de aire
Romper el vacio abriendo el grifo colocado a proposito so-
bre el condensador o sobre el evaporador.
Parar las motores de las bombas.
Cerrar todos los grifos y valvulas restantes.

Parada imprevista.

En el caso de una parada imprevista, debida por ejemplo
a una falta de corriente eléctrica, abrir inmediatamente el
grifo de aire sobre el evaporador o condensador (rompe-vacio).
Se impedird asi que se llene el evaporador, y la admisiéon ge-
neral de vapor a la maquina se cerrard automaticamente cuan-
do el vacio haya decaido de un cierto valor.

Duracion de la marcha.

La duracion diaria del funcionamiento es de 16 horas, que
pueden ser consecutivas; o mejor en dos periodos de 8 horas,
seguido cada uno de 4 horas de reposo.

Marcha con agua de mar no refrigerada.

En el caso de alimentacion de los aero-refrigerantes con
agua de mar no refrigerada, en los sitios en que esta Ultima
tenga una temperatura baja conveniente, asegurarse que el
grifo de equilibrio de la bomba de salmuera al evaporador se
halle bien cerrado; como asi también la valvula entre el eva-
porador y la bomba.
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Abrir la valvula de toma de agua de mar y proceder a
cebar la bomba, cuya aspiracion puede comunicarse con la
tuberia de la bomba de circulacion, procediendo como se ha
dicho a propdsito del alistamiento de la bomba de circulacion.

Poner en marcha el motor.

Regular la abertura de la valvula sobre la aspiracion de
la bomba de salmuera, de modo a no sobrepasar el amperaje
indicado y previsto.

Como ya se ha dicho, las partes a 48° y a —10° de cada
maquina pueden ser puestas en servicio simultdneamente o por
separado. En el segundo caso, asegurarse que la valvula mari-
posa que incomunica el evaporador del eyector no en servi-
cio se halle bien cerrada, con el objeto de evitar entradas da-
flosas de aire.

Mantenimiento.

Los prensa estopas de las bombas deben hallarse en buen
estado, y en régimen de marcha deben dejar pasar hacia afuera
algunas gotas de agua.

Las trenzas de empaquetadura deben cortarse en forma
tal, que cuando se coloquen sobre el eje los extremos coincidan
bien sin dejar juego.

Asegurarse de que los orificios del anillo hidraulico en
los prensas de las bombas no se hallen obstruidos.

Los tubos del condensador deben mantenerse limpios.

El evaporador debe visitarse todas las veces que sea nece-
sario.

Tener en buen estado la membrana de goma de la véalvu-
la automatica de vapor; en el caso en que esta membrana este
reseca, cambiarla por una membrana de goma pura Para.

Causas posibles del mal funcionamiento.

1°) Una entrada de agua accidental. Esto se verifica fa-
cilmente llenando de agua toda la maquina, después de ha-
ber desalojado todo el aire por la parte mas alta; no debe pro-
ducirse ninguna pérdida.
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2°) Por haberse ensuciado los tubos del condensador.

3°) Por la falta de agua de circulacion. Esto se verifica
inmediatamente midiendo la diferencia de temperaturas entre
la entrada y la salida del agua de mar en el condensador. Ve-
rificar si la rejilla de aspiracion se halla obstruida.

4° Por defectuoso funcionamiento de los eyectores. Caso
que puede producirse solo por haber suciedad o materias ex-
trafias en las toberas, o por obstruirse el filtro de vapor que
se halla a la entrada antes de la valvula automatica.

Si a pesar del vacio minimo de 705/710 mm. en el con-
densador, la maquina no funcionara bien, sera necesario ve-
rificar las toberas de los eyectores principales.

Composicion de la salmuera.

Cuando se efectia la refrigeracion de las santabarbaras,
en las cuales se deben tener temperaturas superiores a 0°, el
liquido que sirve de vehiculo al frio es normalmente el agua
de mar.

Se puede también usar el agua dulce para este servicio,
llenando todo el circuito con ella, dado que esta agua presen-
ta sobre la de mar la ventaja de menor corrosion.

Para el enfriamiento de las camaras de viveres, donde se
deben mantener temperaturas inferiores a 0° se emplearda una
solucion de cloruro de calcio, de densidad diferente segin la
temperatura requerida.

Aero-refrigerantes (Termo-tanques)

Los aero-refrigerantes estan constituidos por una caja de
chapa galvanizada, la que lleva por una de sus extremidades
un tubo de entrada, y por el otro extremo el tubo de salida
de aire.

En el interior de esta caja se halla dispuesta la superficie
refrigerante, constituida por un haz de serpentines de cobre,
guarnecidas de aletas también de cobre, las que van fijadas a
los tubos sumergiéndolas en un bafio de estafio.

La entrada y la salida de los serpentines van unidas a
colectores de bronce colocados en el interior de la caja.

Una placa perforada va situada entre la parte baja del
haz de serpentines y la salida del aire frio, con objeto de reco-
ger las condensaciones eventuales.

Estos serpentines son recorridos por agua fria a +8°, pro-
veniente directamente de la maquina frigorifica.
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Cada uno de los aero-refrigerentes estd servido por dos
grupos motor-ventilador, de los cuales uno aspira el aire de la
Santabarbara y lo envia a través del haz de serpentines, y el
otro aspira del haz y lo envia a la santabarbara.

La corriente de aire debe llevar sentido contrario al de la
corriente de agua refrigerante.

Régimen general de los aero-refrigerantes.

Temperatura del aire a la salida de santabarbaras .... 23°
» » » alaentrada del aero 24°7
» » » alasalidadelaero .........cccooeevevvveeecnerennnn.. 16°8
» maxima del aire a la entrada de santabar-
DATAS ... 18°

Camaras de viveres

A bordo se hallan instalados dos grupos de camaras de vi-
veres, Uno a proa y otro a popa.

La transmision del frio en las diversas camaras es efectua-
da por radiacion, excepto en la camara de proa, en la que soélo
2/3 partes del frio necesario vienen dadas por radiacion, mien-
tras que el otro tercio es dado por un frigorifico ventilado.

Los radiadores estan constituidos por serpentines alimen-
tados por la tuberia general de la salmuera refrigerada.

Una tuberia colectora de la salmuera de regreso de las ca-
maras, la envia a la maquina.

El frigorifico ventilado de la camara de proa estd cons-
tituido por un serpentin de tubos con aletas, encerrado en un
capot, que lleva en la parte inferior unos orificios regulables, pa-
ra la salida del aire.

El aire caliente es aspirado de la parte superior de la ca-
mara, por un canal que tiene practicados unos orificios regula-
bles, y es descargado sobre los serpentines por un motor ven-
tilador helicoidal, emplazado en la parte exterior de la camara,
y hace circular el aire enfridandolo e igualando la temperatura
rapidamente por toda la camara.

La renovacion regular del aire y la invariabilidad de la
temperatura son de capital importancia para la buena conser-
vacion de los viveres.

Las paredes de las cdmaras de viveres deberan ser lavadas
cada vez que se desocupen completamente, y bien enjuagadas
antes de cada embarco de viveres.
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Todos los accesorios internos, como barras, ganchos, etc.,
deberan ser desinfectados.

Produccion de hielo.

Se ha provisto un cajon para la produccion de 150 kg. de
hielo por cada 8 horas, o sean 300 kg. diarios, considerando que
la maquina frigorifica funcione solamente 16 horas diarias.

Este cajon o fabrica de hielo, estd servido por la parte a
—10° de la planta de popa. Tiene dispuestas, en cinco filas de
cuatro formas de hielo cada una, 20 formas de un volumen de
8 dec. cub.

Estas formas son enfriadas directamente por una circu-
lacion de salmuera, en derivacion sobre el circuito de las ca-.
maras.

Utilizacion del cajon de hielo.

La maquina de popa (parte a —10°) debe dar la siguiente
produccion de frio:

1600 frigorias para la camara de viveres.

2800 frigorias para la fabrica de hielo.

Su potencia ha sido redondeada a 500 frigorias, para en-
friar 5000 litros de salmuera entre —9° y —10° de temperatura.

La media horaria de 2800 frigorias necesarias para el ca-
jon de hielo, es suficiente para la produccién proyectada, y
conviene no sobrepasarla para no comprometer el enfriamiento
de la camara de viveres.

Es necesario por lo tanto, regular la entrada de la salmue-
ra en el cajon, de manera tal que a su salida tenga un calen-
tamiento maximo de 1° para una cantidad horaria de salmuera
de 3250 litros, o sea aproximadamente el 60 olo de 5000 litros
que se enfrian por hora.

Para la primera puesta en marcha, llenar de agua dulce
las 20 formas, de modo que cada una contenga 7,5 litros.

La maquina frigorifica debera entonces funcionar al ma-
ximo régimen solo para el cajon de hielo, de modo a obtener el
enfriamiento mas rapido posible.

Desde este momento, proceder al vaciado de 10 formas de
hieclo con intervalos de 2 horas y volver a llenarlos con agua,
y se seguiran vaciando las formas parcialmente y con el mismo
intervalo a medida que se produzcan.

Si este modo de produccion no se sigue regularmente, y si
por ejemplo se vaciasen las formas en su totalidad de una sola
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vez cada 8 horas, se produciria una mayor absorcion de frigo-
rias en el momento de cargar nuevamente las formas con agua;
el régimen de la maquina se haria irregular, y se observarian
saltos de temperatura que perjudicarian la buena conduccion
de las camaras de viveres.

Material eléctrico

Los motores eléctricos son del tipo protegido contra las
caidas de agua verticales, con las aberturas de ventilacion diri-
gidas hacia abajo.

Caracteristicas.
Corriente CONtINUA .......oeeeevvuveeeeeeiiiereeeeeeinnes 220/230 Volts
Revoluciones por minuto .............ccceeeveevennne 1800
EXCItACION ..o Shunt
Potencia.
Méquina Motor bomba circulacién del condensador 9 HP.
de qlé a Motor bomba salmueraa +8°........cccoeeuvureennnnn 7 HP.
pop Motor bomba salmueraa —10° .......ccccvvevvvennnn. 4 HP.
Maaui Motor bomba circulacion del condensador 7 HP.
aquina Motor bomba salmuera a +8° ..........coocvveeveennnns 7 HP.
de proa

Motor bomba salmueraa —10° ........cccvveveennn .. 4 HP.
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Tension del vapor desde —20° hasta +50° (Regnault)
y vacio correspondiente

(para barémetro = 760 m/m. de Hg.)

NOTA.—EI vacio debe corregirse en funcion de la altura ba-
rométrica observada en el momento de la lectura.

Salmuera de cloruro de calcio (Ca 012)



El eyector de vapor
utilizado como bomba de aire

De (Rivista di Macchine Marine e Tecnica Nautica)

Un fluido que atraviesa a otro con elevada velocidad es
capaz de arrastrarlo en parte y dejarlo en libertad con una
presion mas elevada de la que poseia. Este principio aerodina-
mico ha sido aplicado en los ultimos afios para producir y man-
tener un vacio elevado en los condensadores, extrayendo de la
camara de condensacion el aire y los vapores no condensables.

Cuando se tratdé por primera vez de utilizar el eyector de
vapor para ese objeto, resultd ser un aparato burdo e ineficaz.
El consumo de wvapor era excesivo, pero el rendimiento como
eyector no se tenia en cuenta, porque el vapor de descarga se
utilizaba para calentar el agua de alimentacion.

El eyector de tnico estadio o etapa, ni es eficiente ni prac-
tico para obtener un buen vacio; por esta razéon se recomienda
el uso de los de dos o tres etapas. En la mayoria de las apli-
caciones son suficientes los de dos etapas.

El funcionamiento es el siguiente:

El aire aspirado es arrastrado por el chorro de vapor pro-
veniente de la tobera del primer estadio, la masa fluida entra
en el tubo difusor de la primera etapa y se comprime a una
presion mas elevada, siendo entonces impelida a la camara de
la segunda etapa. Aqui se repite el mismo cielo, y como con-
secuencia de la segunda compresion pasa a la tercera etapa o
descarga a una presion algo superior que la atmosférica.

El mayor progreso habido en el desarrollo de este tipo de
bombas ha sido la interposicion de un condensador entre la
primera y la segunda etapa, cuyo objeto es condensar el vapor
proveniente de la primera etapa, dejando solamente los gases
y vapores no condensables enfriados, y por ende mas densos,
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a la accion del chorro de vapor de la segunda etapa. De esta
manera se ha reducido el trabajo del mecanismo.

Es de practica hacer retornar el vapor condensado por el
condensador intermedio al condensador principa], utilizando
aparatos especiales de no retorno, a fin de compensar la dife-
rencia de presion existente entre los dos condensadores, que es
aproximadamente de 10 cm. de columna de mercurio.

Después de la introduccion del condensador intermedio, y
a fin de mejorar la eficiencia de este tipo de bombas, no que-
dé mas que el problema de hacer que el chorro de vapor resul-
tase eficiente, proporcionando cientificamente el trabajo hecho
en cada una de las ectapas, para producir el maximo rendimien-
to global.

Antes de entrar a considerar los efectos de la forma del
difusor y de la tobera, es necesario hacer una breve discusion
sobre la teoria de ellos.

Si bien es posible determinar matematicamente los valo-
res tedricos de muchas de las dimensiones de los chorros de va-
por, este método es de muy poco valor para la determinacion
de las dimensiones practicas, por cuanto no se conoce el largo
del recorrido conveniente para una buena mezcla entre el va-
por y el aire, ni la medida en que varian las velocidades en las
secciones transversales.

Por otro lado, siendo los gases de condiciones diversas, re-
sulta complicada la determinacion del cambio de estado. En
consecuencia, de los datos obtenidos por el célculo se extraen
los convenientes para ser aplicados al método experimental.

Consideremos la forma mas simple de eyector. El vapor
enviado a la tobera con una presion determinada se expande
adiabaticamente a través de la misma a una presion P, adqui-
riendo una velocidad cuyo valor puede establecerse tedrica-
mente aplicando las leyes de termodinamica.

Cuando el vapor deja la tobera, arrastra consigo el aire
existente en la camara de mezcla alrededor de la misma, comu-
nicante con el condensador, y la velocidad resultante del va-
por y gas arrastrado puede determinarse por la siguiente
ecuacion:

siendo:

M, = peso del vapor que efluye V, = velocidad del vapor
M, = peso del aire que arrastra V, = velocidad del aire
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Pero como el peso del vapor que efluye es contante, y la
velocidad inicial del aire puede considerarse cero, la ecuacion
(1) puede expresarse como sigue:

@)

La mezcla es dirigida por el chorro de vapor hacia la boca
de entrada del difusor y el proceso de compresion se desarrolla
en este tubo, puesto que las gases son arrastrados con una
presion mayor y una velocidad menor.

Con el objeto de determinar la forma tedérica del tubo di-
fusor, es necesario conocer el volumen y la velocidad de los
fluidos en las sucesivas zonas del mismo. La. dificultad de esta
determinacion hace que resulte imposible disefiar un tubo di-
fusor tedricamente eficiente.

Para determinar la capacidad de aspiracion de aire seco
a la presion absoluta variable se llevaron a cabo numerosas ex-
periencias con diferentes formas de difusor.

La figura N° 1 hace ver los resultados obtenidos con di-
fusores de la forma alli representados y las variaciones extre-
mas que son posibles a fin de conseguir funcionamientos sa-
tisfactorios.

Las curvas se han determinado tomando como base la mis-
ma cantidad de vapor en cada caso.
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Una forma intermedia de difusor habria dado curvas inter-
medias.

Obvio es decir que la curva B es preferible a la curva A
puesto que con el mismo vacio, la cantidad de aire aspirado
aumenta mas rapidamente.

La experiencia ha demostrado lo siguiente:

1°—La variacion de divergencia de la parte coénica no tiene
influencia alguna en el funcionamiento del eyector.

2°—Un difusor en bruto (tal como sale de la fundicion)
puede ser utilizado sin que se observen alteraciones sensibles
de funcionamiento.

3°—Fl largo de la seccion cilindrica del difusor altera el
funcionamiento, a excepcion del comprendido entre los limites
1 Y4y 3 veces el diametro, que es donde se mantiene normal.

4°—El mejor funcionamiento se obtuvo utilizando toberas
cuyo angulo de divergencia variaba entre los 12° y 20, y entre
estos limites no se manifestaban alteraciones apreciables.

5°—Los mejores resultados se obtienen con toberas disefia-
das en forma que permitan una expansion absoluta de vapor
hasta 0,021 kg. Si la presion final de expansion es menor, la
capacidad del eyector resultaria disminuida con respecto a la
capacidad mayor alcanzada; y si la presion excede a ésta
(0,021 kg.), el eyector resultara de una produccion o capacidad
inestable, y su funcionamiento a capacidades elevadas no me-
jorara mayormente.

6°—Obtenida la distancia limite entre los orificios de sali-
da de la tobera y de entrada del difusor, que permite un fun-
cionamiento eficiente para cualquier produccion, una variacion
cualquiera de esta distancia puede mejorar el funcionamiento
medio, pero no asi el funcionamiento maximo, que podria re-
sentirse.

Debe tenerse en cuenta que en este caso, es el chorro de
vapor el que limita la distancia en cuestion para que en cual-
quier condicién de trabajo la eficiencia del mecanismo sea ma-
xima, ya que para distancias demasiado grandes el funciona-
miento es irregular ante la variacion de capacidades. La efi-
ciencia maxima del eyector se obtiene con el minimo eflujo de
vapor que pueda dar un funcionamiento estable. Reduciendo
la afluencia de vapor a este limite no solamente se obtiene una
economia, sino también un aumento efectivo de capacidad de
chorro para extraer el aire.
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Por consiguiente, la tobera de wvapor del eyector debera
ser disefiada de manera que con la presion normal la afluencia
sea la minima posible para tener un funcionamiento estable y
seguro. El efecto del aumento de la presion, y por consi-
guiente de la cantidad de vapor consumido, produce una dis-
minucién constante de capacidad de aspiracion de aire, sea cual
sea la presion absoluta en el condensador.

Se ha observado que el vapor recalentado no tiene sino
un efecto minimo sobre el funcionamiento del eyector, siempre
que el peso del vapor que efluye se mantenga constante.

Trabajando con vapor a mas de 2 % de humedad la ca-
pacidad se reduce; en este caso es conveniente aumentar el
peso de vapor efluyente a fin de mantener un funcionamiento
estable.

Con un chorro de vapor del segundo estadio como el re-
presentado en B. fig. 1 (que dio el mejor funcionamiento de
este estadio) se agrega un chorro del primer estadio y un con-
densador intermedio.

Experimentando un chorro de vapor de primer estadio, se
mantuvieron constantes todas las condiciones que influyeron en
el funcionamiento del segundo estadio (presion de vapor, ti-
tulo y temperatura del vapor condensado en el condensador
intermedio), por cuya razéon todos los resultados fueron directa-
mente comparables. El mismo procedimiento se siguid6 en las
investigaciones llevadas a cabo para el chorro de vapor del se-
gundo estadio.



390 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

La figura N° 2 retne los resultados de las experiencias ob-
tenidas empleando difusores diversos; las curvas A y B hacen
ver claramente cuales son los dangulos limites que han podido
usarse satisfactoriamente; dichas curvas se han trazado toman-
do como base la misma cantidad de vapor en cada caso.

Como en el caso del chorro unico de vapor del segundo es-
tadio, variando el angulo de la posicion divergente del difusor
dentro de un campo de diversos grados, los resultados obteni-
dos no han variado; tampoco han variado sensiblemente modifi-
cando el largo de las porciones paralelas entre los limites 1 %
a 3 diametros.

Las toberas de vapor con angulos divergentes de diferen-
tes valores entre 10° y- 20° no acusan variaciones de impor-
tancia.

De todas las toberas disefiadas para expandir el vapor a
diferentes presiones, las que han dado mejores resultados han
sido aquéllas que permitieron expandir hasta 0,035 kg. absolu-
tos. Para presiones y expansiones menores el funcionamiento
resultd mejorado a baja capacidad, pero fue mediocre para al-
tas capacidades. Con presiones y expansiones mas altas se
comprobd lo contrario.

Se ha observado que trabajando con vacios elevados, la
capacidad del eyector aumenta cuando se aumenta la distancia
entre la boca de salida de la tobera y la de entrada del difusor,
hasta el preciso momento en que el chorro pierde su forma, tor-
nandose caprichosa; pues en cambio la capacidad del eyector
disminuira cuando se trabaje con vacios bajos.

Aumentando el eflujo del vapor al chorro del primer esta-
dio se mejord la capacidad con poco vacio y se empeord con
altos vacios.

Siendo el chorro de vapor del primer estadio el que actia
inicialmente, disminuyendo a éste no se produce un funciona-
miento anormal, pero disminuye la compresion, o sea el traba-
jo de éste para capacidades elevadas.

Para bajas capacidades el volumen de vapor es general-
mente suficiente para rellenar al difusor aun cuando el eflujo
se haya reducido a un 50 o/o. Por esta razon, la capacidad en
tales condiciones no se reduce; al contrario, resulta general-
mente aumentada.

Es de observar que en todos los experimentos se ha usado
una sola tobera por estadio, y puede asegurarse que los resul-
tados obtenidos en estas condiciones son igualmente satisfacto-
rios que los obtenidos con toberas multiples, del punto de vista
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econdmico, no obstante la simplicidad que significa el uso de
una sola tobera por estadio.

Todo cuanto se ha dicho se refiere al disefio del eyector,
pero es necesario considerar también las condiciones variables
de funcionamiento, como Jo es la influencia de la variacion de
la temperatura del agua de condensacion en el condensador in-
termedio sobre la capacidad de los chorros, vale decir, la in-
fluencia de la cantidad de humedad en el aire sobre la capaci-
dad de la bomba.

Por consiguiente, después de haber determinado la forma
mas conveniente de cada uno de los chorros de los distintos
estadios, se llevd a cabo una serie de pruebas para determinar
el efecto de las variaciones de temperatura de vapor condensa-
do sobre la capacidad de los chorros, manteniendo constante
la cantidad de aire a todas las temperaturas. En todas las

experiencias hechas precedentemente, la cantidad de aire se
media haciendo entrar aire a la

presion atmosférica en los chorros
a través de orificios calibrados se-
gun figura N° 3.

Esto significa que el eyector ha
funcionado utilizando aire atmosfé-
rico practicamente seco.

Cuando el eyector estda acoplado
a un condensador o evaporador, el
aire aspirado es completamente sa-
turado; debiéndose extraer el aire
en estas condiciones, se hace nece-
sario conocer el efecto de la hume-
dad del aire sobre la capacidad del
eyector.

Conocida la capacidad del chorro
del eyector para arrastrar el aire
seco, es posible, aplicando Ja Ley
de Dalton (Presion total de wuna
mezcla de gases es igual a la suma
de las presiones parciales de los ga-
ses que intervienen) calcular la ca-
pacidad de arrastre de aire satu-
rado para cada temperatura espe-
cifica.
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Esto se basa en la hipotesis de que los chorros sean capa-
ces de arrastrar el mismo peso de fluido a una dada presion,
ya sea aire seco, o aire seco con el vapor de agua necesario pa-
ra saturarlo. La exactitud aproximada de esta hipotesis se ha
confirmado con numerosas pruebas.

En tales condiciones habria resultado lo siguiente:

1°—La capacidad del segundo estadio es practicamente la
misma, ya sea que este estadio opere con aire seco o con aire
saturado. La razén de que asi suceda es que el aire que entra
en el segundo estadio estd siempre saturado, independiente-
mente de las condiciones con las cuales entra al primer estadio.

2°—Cuando se opera con una cantidad de aire seco, los cho-
rros de vapor del primer estadio son capaces de comprimir la
masa a una presion que es la que mantienen los chorros del se-
gundo estadio en el condensador intermedio.

Supongamos que se opere con aire saturado a 25° C de tem-
peratura. En virtud de su estado de saturacion la presion de
descarga del eyector del primer estadio no sera de 0,0035 kg.
absolutos, como hemos dicho anteriormente, sino algo menor;
lo que importa una mayor cantidad de mezcla (aire y agua) ad-
mitida en el primer estadio. Esto ha sugerido la conveniencia
de mantener esta menor presion también en el segundo esta-
dio, para lo cual se disminuyd la cantidad de chorro de wvapor
en el mismo, y en consecuencia se redujo el consumo en un
28 o/o; pero como este beneficio se obtuvo a expensas de la
capacidad del segundo estadio, que es tan esencial para la pron-
ta creacion de un vacio inicial del sistema, especialmente para
el caso de las turbinas, es discutible justificar la economia re-
ferida.

Por las consideraciones precedentes, deducidas de las prue-
bas que se han hecho utilizando aire saturado, es evidente que
en el caso de un condensador de vapor el eyector es capaz de
un funcionamiento mejor que aquél basado sobre la capacidad
para remover el aire atmosférico o saturado, calculada con el
auxilio de la Ley de Dalton.

El Unico método correcto para determinar la capacidad de
un eyector es el experimental utilizando aire saturado, ya que
la relacion de compresion para los dos estados tendra una in-
fluencia directa sobre la relacion entre lo calculado y lo
efectivo.

Se debera tener presentes estas consideraciones cuando se
desee comparar el funcionamiento de este tipo de bomba de ai-
re, por cuanto constituye la tinica base de confrontacion.
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Estas bases no son aplicables al tipo de eyector de varios
estadios sin condensador, por cuanto todo el vapor arrastrado
del aire no puede condensarse entre los estadios, debiendo ser
arrastrado a través de los estadios sucesivos conjuntamente con
el aire y el vapor que actué en los estadios precedentes. Un
ejemplo concreto del confrontamiento obtenido en un barco
mercante moderno con la adaptacion de un eyector de aire a
vapor nos lo da la siguiente tabla:

Cantidad de aire que atraviesa un orificio calibrado
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Este buque tenia originariamente un tipo de bomba de
aire comun alternativa a vapor del tipo humedo y cuando se
instald el eyector, dicha bomba qued6 como reserva, permitien-
do por ésto una confrontacion directa entre los dos sistemas.

Con 9 toberas abiertas, las revoluciones se aumentaron en
un 9,4 o/o, lo que equivale a Un aumento de poder del 31 o/o
con el mismo consumo.

Parte del enfriamiento se debid a la mayor circulacion de
agua, en gran parte de la mayor cantidad de aire aspirado por
el eyector.

Con 12 toberas el rendimiento no fue tan grande; es po-
sible que se debiera a la mayor cantidad de vapor en peso que
pas6 a través de las paletas en detrimento de su eficiencia
normal.

Luis G. Pertusio
Ingeniero maquinista subinspector

Acorazado Rivadavia



El ultimo corsario

por el conde Félix de Luckner.

(Version francesa de la imprenta Payot)

Entre las figuras prestigiosas surgidas de la Guerra mun-
dial, pocas habra en Alemania mds populares que la del conde
Félix de Luckner, comandante del velero “Seeadler” (Aguila
de mar), que se sostuvo durante meses - principios de 1917 - en
el Atlantico, ejerciendo la guerra al comercio, hundio unas 45000
toneladas de barcos mercantes; doblo el Cabo de Hornos y fue a
perderse finalmente en un maremoto sobre las islas de la Oceania.

El relato de su vida es una sucesion ininterrumpida de aven-
turas novelescas, que a no documentarlas los hechos probados pa-
receria increible no pertenezcan al dominio de la ficcion. Para
encontrar algo comparable, es necesario acudir a D'Artagnan, o al
moderno Douglas Fairbanks.

La serie comienza temprano. El protagonista siente una vo-
cacion irresistible por la aventura maritima, y en cambio resulta
un escolar mas que mediocre en el liceo de Dresde. De donde, tri-
fulcas con su familia, y, un buen dia, a los 16 arfos, fuga de la
casa paterna sin dejar mds rastros que una promesa al parecer
vana: “de que volvera vistiendo uniforme de oficial de marina” .

En Hamburgo, aband\onado el apellido paterno, peso inuitil
para sus proyectos, el muchacho logra a duras penas enrolarse
en una barca rusa. Los pocos marcos que lleva le alcanzan ape-
nas para el equipo de marinero. Abordo le dan naturalmente el
trabajo mds subalterno: encargado de las “farmacias” de estri-
bor y babor. Su primer bordada lo lleva a Australia, sin mds
percances serios que una caida al mar desde la gavia y una pe-
lea en el agua con los albatros, que le dejan de recuerdo una pro-
funda herida.

En Australia, primera desercion. Ensaya en tierra el oficio
de lavaplatos, luego sucesivamente el de soldado del Ejército de
la Salvacion, el de ayudante torrero de faro, peon de aserradero,
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cazador de pieles, ayudante fakir, boxeador, se embarca de nue-
vo en un velero; roba un barco de pesca, en forma piratesca; y
ultimamente se enrola por tercera vez, en la fragata de cuatro
palos “Pinmore”, a la que le tocaria hundir mas tarde, durante
la guerra, y en la que por de pronto vuelve a su patria por pri-
mera vez.

Helo ahi en Hamburgo, siempre de incognito. En la feria
un fornido luchador desafia al publico: cincuenta marcos a quien
lo tumbe. Acordindose de wuno de sus oficios de Australia,
Luckner sube al estrado y a costa de ruda Ilucha logra dominar al
adversario. Esta hazaiia fue el comienzo de la popularidad y for-
tuna de Luckner.

Nuevamente abordo, barco aleman esta vez. Viaje redondo
a Australia. Viaje a Chile con carbon inglés, y regreso con sali-
tre, lo que le dan ocasion de trabar relacion con los calabozos chi-
lenos y con un huracan que desarbola el barco por las Malvinas.
Otro viaje a Nueva York; tempestad corrida, que arranca siete
hombres y le fractura la pierna a Luckner, el buque queda ane-
gada y tiene que abandonarse; cinco dias a la deriva en las em-
barcaciones antes de que los recoja extenuados un vapor, que los
conduce a Nueva York. Ocho semanas de hospital para Luckner.

Embarque en una goleta de tres palos. Poco antes de llegar
a la Jamaica rompesele de nuevo la pierna.. Hospital de nuevo,
mientras tiene algun dinero, y luego, invalido y falto totalmente
de recursos, el desamparo. En un vapor carbonero donde acude
en busca de trabajo, rechazan con insultos al marinero de vele-
ros... —;Qué viene a hacer en un vapor? - Y eso que solo
era un vapor carbonero!...

En esas miserables circunstancias fue que hizo su aparicion
un barco de guerra de deslumbrante blancura, que arbolaba pa-
bellon aleman, el “Panther”.

Nunca sintiera tanta vergiienza el vagabundo. No pudo sin
embargo resistir al placer de comunicarse con los marineros com-
patriotas, que lo tratan bondadosamente, le calman el hambre y
lo visten clandestinamente con prendas de uniforme - la mayor
alegria de su vida.

“Cuando, muchos afios mas tarde, hice este relato al Empe-
rador, Su Majestad me miro de extraiia manera y dijo a los pre-
sentes: —ijQué novela para ¢l si volviera al Panther! - Y a los
dos meses recibiame del comando de esa cafionera.”

El flamante uniforme permitio a Luckner conseguir trabajo
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de ayudante amarrador y reanudar luego su vida errante de ma-
rino, con los intervalos de una temporada en Méjico - soldado de
Porfirio Diaz, peon en empresas de toda clase, etc. - y otra en
Hamburgo como encargado de un bodegon de marineros.

Para entonces recién tiene veinte afios, y se le mete en la
cabeza la idea de patentarse de piloto. Previo el necesario em-
barque en vapores, dedica sus economias a vivir decentemente y

a costearse un ano de estudios tesoneros en la escuela ndutica de
Liibeck.

Rinde examen victoriosamente y obtiene plaza de teniente
en un vapor de la Hamburgo-Sudamérica. A los nueve meses ins-
cribese como voluntario de un ano en la marina de guerra, con
el proposito de merecer por su conducta el pase a oficial de re-
serva. En Kiel era almirante el conde de Baudissin, tio suyo,
quien llegé a conocer' - no nos dice el autor como - su verdadera
identidad, pero convino en guardarle el secreto. (Hacia tiempo
que se le habia dado por muerto). Liickner asciende alli rapida-
mente a suboficial, aspirante, y egresa por fin como teniente de
la reserva

Ha llegado por fin el momento de volver a la casa paterna
Vestido de oficial de la marina imperial llama a la puerta y en-
trega su tarjeta. Alcanza a oir la voz de su padre: —";Tenien-
te de marina Félix de Liickner?..., no conozco...; pero de todos
modos haga entrar...” Pagina hermosisima del libro ésta de
la llegada del hijo perdido, vergiienza de la familia, que pasa de

golpe a ser su miembro mds preclaro.

Vuelto a la marina mercante, navega dos arios en la “Hambur-
go-América” 'y rinde examen de capitan. En Hamburgo, una
noche helada de Navidad, se arroja al agua, con grave peligro de
su vida, para salvar a un individuo que se estaba ahogando. Es el
quinto salvamento que realiza; los diarios hablan mucho de él y de
sus aventuras. Con lo que poco después, mientras sigue en Kiel un
periodo de tres meses de instruccion como oficial de reserva, el
principe Enrique de Prusia. le brinda el ingreso directo al servicio
activo, caso sumamente raro en la marina alemana. Ao 1912.

Helo llegado a la meta de sus aspiraciones. En escaso tiempo
el aspirante tiene que preparar cantidad de examenes que abar-
can los tres a cuatro anios de la Escuela Naval. Luego un aiio de
prdctica abordo del “Preussen”, y Liickner es oficial de la ac-
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tiva, sin contar con que goza del favor personal del Emperador,
gran amigo del yachting y de los veleros.

Embarques en el “Braunschwig”" y en el “Kaiser”. Coman-
do del “Panther”, de estacion sobre las colonias alemanas de
Africa, y el 2 de agosto de 1914 movilizacion general: la guerra.

Poca cosa es para ésta el viejo “Panther” y al cabo de al-
gun tiempo Liickner se las arregla para pasar al “Kronprinz”,
uno de los acorazados mas recientes. Asiste en él a la batalla de
Jutlandia, y aunque poco alcance a ver desde su torre de caiio-
nes, nos da un buen relato del famoso encuentro.

Poco después de éste, hallandose en Hamburgo, recibe
Liickner una sorpresa que no podia ser mdas de su agrado: llamado
urgente del Estado Mayor, y el comando de un velero para ha-
cer la guerra al comercio como crucero auxiliar.

El barco en cuestion era el norteamericano ‘“Pass of Baha-
ma”, 2000 toneladas de porte, que por conducir algodon destina-
da a Arkangel habia sido detenido y traido a Cuxhaven por un
submarino. Al destaparse escotillas habia emergido de éstas,
inesperadamente, enflaquecida por el ayuno, una dotacion inglesa
de presa. Resulto que el barco, cuando la captura por el subma-
rino, acababa de ser apresado por un crucero inglés y enviado a
Kirkwall con esa dotacion; y que al aparecerse el submarino ale-
man conto el capitan norteamericano, de acuerdo con los ingleses,
con que su calidad de neutral le permitiria recuperar el barco.

El buque fue preparado con la mayor reserva para su nueva
mision y recibio especialmente el agregado de un motor auxiliar de
mil caballos, instalaciones para alojar en entrepuente 400 prisio-
neros, dos caniones, fusiles, etc. La mayor dificultad en perspec-
tiva era el forzamiento del bloqueo, y al efecto el barco se disfra-
zaria de noruego, lo cual no era por cierto sencillo, ya que el menor
detalle bastaba para denunciar el disfraz. Para dar una idea de
la dificultad mencionaremos que hubo que fraguar en Noruega
toda una correspondencia, familiar y exotica, fotografias de mu-
chachas, etc., para cada marinero.

La eleccion de nombre para franquear el bloqueo dio que ha-
cer, arribdandose en definitiva al de “Irma”, que se reemplazaria
en su oportunidad por el de “Seeadler”, crucero de la marina
imperial.

El 21 de diciembre zarpo el barco, desfilo a lo largo de la
costa danesa y salio sin mayor novedad a alta mar. El viento
norte lo llevo sobre la costa inglesa, después de lo cual rolo al
sur y suroeste, arrecio y degenerd pronto en huracdan de formi-
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dable violencia. No venia éste del todo mal, ya que el buque,
con la borda de estribor casi en el agua y un velamen que nun-
ca se hubiera atrevido a llevar en otra, ocasion, daba quince nu-
dos rumbo al norte, y que por otra parte podia contar con que
todos los bloqueadores habian ganado seguro refugio en los
puertos.

Cuando iban a embocar, en medio del huracdn, el paso en-
tre Orcadas y Shetlands, el viento salto ocho cuartas, al ONO,
como aviso providencial, y los arrojo hasta la Islandia. Co-
menzo un frio horrible, y tan solo habia media hora de sol por
dia; la maniobra, congelada, no corria por los motones, y las
velas inferiores, mojadas por las salpicaduras, estaban duras
como tablas.

25 Diciembre. El viento rola al norte, lo que significa
buen tiempo, y cuando todos creen terminada la prueba mas
dificil, la de forzar el bloqueo, el vigia en los altos anuncia:
—“Vapor por la popa”.

El capitulo relativo a la visita delicada del crucero brita-
nico es el mas entretenido del libro, y no resistimos al placer
de traducirlo por entero. Por ahora baste decir que el preten-
dido capitan noruego salio airoso del dificil paso, logrando en-
ganiar cumplidamente al oficial britdnico.

En franquia por fin en el Atlantico, inicio a las dos se-
manas, a la altura de Gibraltar, sus operaciones de guerra, ar-
bolando a mas del pabellon aleman, un gallardete piratesco de
muchos metros de largo, rojo con una calavera blanca.

El primer barco encontrado es un vapor, y aunque las ins-
trucciones prescriben atacar unicamente a veleros, el ‘“Seead-

”

ler” no resiste a la tentacion. Iza senal pidiendo tiempo cro-
nométrico, con la que el buque se acerca, complaciente, para,
contestar. Cuando estd suficientemente cerca el velero cambia
el pabellon noruego por uno alemadn, destapa el caiion y dis-
para su primer cafnionazo. El vapor iza bandera inglesa y poco
después vira tratando de huir. Segundo y tercer carnonazos por
encima de la chimenea y delante de la proa, con lo que el vapor
se detiene y destaca bote con el capitan. Es el “Gladys Royal”,
con carbon de Cardiff a Buenos Aires. Su capitin habia creido
que el primer cafionazo tenia por objeto comparar tops, al modo
de antaiio; a su vez habia izado bandera,, a manera de top.. Al
ver luego el pique del disparo, lo primero que se le ocurrio es
que anduviera algun submarino por alli, con lo que atiné a huir.

El buque fue echado a pique, y el “Seeadler” siguio cru-
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zando y cazando barcos, veleros la mayoria, haciendo uso de
tretas parecidas, por demds ingeniosa alguna de ellas, como la
de simular un incendio abordo y agradecer a caronazos la apro-
ximacion del presunto salvador. Uno de los buques echadas a
pique fue el “Pinmore”, en el que Liickner pasara dos aiios de
su_juventud.

Al cabo de dos meses el “Seeadler”, con 40000 toneladas
de hundimientos y 263 prisioneros abordo, se habia transformado
en hotel flotante. Una nueva victima, la barca “Cambronne”, fue
aprovechada para recibir a toda esa gente y conducirla a Rio de
Janeiro.

Después de lo cual el corsario optéo prudentemente por
trasladarse a otro campo de operacion. El Cabo de Hornos
costo a Liickner tres semanas de bordados y temporales, y éste
se internd luego en el Pacifico, donde se pasé meses con escaso
provecho, por los archipiélagos proximos al Ecuador.

Cansado del nuevo escenario, decidio volver al Atlantico y
destruir de paso las empresas balleneras de la Georgia meridio-
nal, pero la salud de su gente le impuso hacer antes escala en
una isla desierta del grupo de las Sociedad.

Estaban alli al ancla, cuando un buen dia, (2 de agosto),
con tiempo calmo, sorprendiolos una ola colosal de maremoto,
que no les dio tiempo a levar y arrojo al buque sobre el arrecife
de coral.

Deshecho el barco sin esperanzas, tuvieron que establecerse
en tierra, organizando la que fue realmente la ultima de las co-
lonias alemanas: isla Cecilia, antes Mopelia, poblacion 500 ha-
bitantes, todos tripulantes y prisioneros del “Seeadler”.

Pronto le pesé al improvisado gobernador esta vida de ro-
binsones; construyé una canoa abierta de 6 metros, armada de
una ametralladora, y al mes se largo con cinco hombres elegidos
rumbo al oeste. Contaba con llegar en 30 dias a las Fidji, donde
capturaria algun barco para volver a Mopelia. Bautizo con el
nombre de “Kronmprinzessin Cecilie” a su minusculo crucero, el
menor de la marina alemana.

Penosisima resulto esta navegacion, que duro mes y medio.
En busca de presa tocaron en cuatro islas en poder de los aliados,
haciéndose pasar por turistas, lo que no convencia, a las descon-
fiadas autoridades. Una sola de las travesias duré dos semanas.

En la isla de Wakaya, por fin, después de la hazaiia de re-
correr 2300 millas de océano en su botecito abierto, cayeron los
seis marinos en poder de sus enemigos, lo que les dio oportunidad
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de conocer las diferentes prisiones de Suwa y de Nueva Zelandia.

De una de estas ultimas logro aun Luckner evadirse, en una
excelente canoa a motor perteneciente al gobernador de la carcel,
Yy reanudé sus operaciones de corso; pero no por mucho tiempo,
pues a los pocos dias fue recapturado, no sin haber hecho entre-
tanto una buena presa. El cautiverio duro en total casi un ano,
y le puso fin el armisticio, en momentos en que el incorregible
aventurero tenia tejida la trama para una nueva evasion.

T. CAILLET-BOIS.



Capitulo X

Visita delicada

Madrugada del 25 de diciembre. Terminadas las pruebas,
las lineas de bloqueo, las campos de hielo; el mar libre se exten-
dia ante nosotros, lleno de promesas de aventura guerrera. Pero
he aqui que a eso de las nueve y media el vigia anuncia:

—Vapor por la popa.

(Vapor por estas regiones? No puede ser sino un crucero.
Me trepo hasta el vigia: Un gran crucero auxiliar.. Qué mala
pata después de tanta suerte.

—Listo el disfraz.

Lo que significa: Los que no saben hablar noruego, bajo
cubierta todos, de uniforme, arma en la mano, fusil o granada,
o listos a encender la mecha de explosion en el pafiol de granadas
a proa, en la camara del motor, en el centro del buque, y a popa
en el pafiol de explosivos de popa.

Pero, antes que la polvora, hablaria la comedia. Retino
por ultima vez a mis muchachos: “Hemos resistido a la prueba
dé las minas, de las tempestades, de los hielos y de la nieve.
Nos queda todavia otra que sufrir. Tener confianza en si mis-
mo. Sobre todo, mucha calma. Babor a sus cuchetas; estribor
a cubierta; cuanto menos seamos, mejor. Cada cual a su traba-
jito, v nada de mirar para todos lados. Dominarse, y condu-
cirse a la noruega.”

El crucero nos hace una sefal: “—Inutil contestar de in-
mediato, muchachos. Un noruego viejo tiene malos anteojos.”

La cabina se pone en condiciones de inspeccion: colchones
sacados, cajones abiertos, todo lleno de agua; ropa a secar, pa-
peles sacados de sus secantes humedos; en resumen, la comedia
de la humedad. “—Y Juanita, ahora, lista a aparejarse”.

Uno de nuestros principales triunfes era la mujer del velo.
Los oficiales ingleses son galantes con las damas. Y cuando un
capitan lleva consigo a su mujer es que tiene la conciencia tran-
quila y no lleva contrabando a su bordo. Rara vez lo hacen las
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capitanes alemanas, pero es costumbre en Noruega y otros paises.
Teniamos a bordo un marinero de diez y ocho afios que poseia
facciones adecuadas a este rol; no se imaginaba que a esta cara
es que debia su embarque en el Seeadler. Habianse comprado
en secreto vestidos de mujer y una peluca rubia. Todo eso le sen-
taba perfectamente, nada faltaba a la silueta. El tnico defecto
eran los zapatos; {Schmidt calzaba un nuUmero!... Se le habia
hecho el vestido lo mas largo posible, pese a la ultima moda.

—Adelante.  Juanita fue alistada rapidamente, empolvada
con arte, instalada confortablemente en la chaise-longue; una
manta echada sobre los pies enormes, y la perrita Schiauzchen
sobre la manta. Esta, por lo menos, blandamente acomodada, se
estaria quieta y no ladraria, mientras que su ex-compaifiero Pi-
perlé habria disparado a la llegada de los extranjeros.

Pero todo puede disfrazarse excepto la voz. Habia que in-
ventar algo. Nos decidimos por el dolor de muelas. Un pafiue-
lo sobre las mejillas, un tapon de algodon en el rincon de la
boca, tan grande que el pobre diablo, con la mejilla horrible-
mente estirada, no tenia mucho que fingir para enseflar un ros-
tro torturado.

Por lo demas no era esta la primera vez que Juanita se dis-
frazaba asi, y le habiamos sacado una fotografia cuya amplia-
cion estaba colgada en el mamparo del camarote con una dedi-
catoria: Mange hilsner (Mil votos), Din Dagmar. 1914.

Todo estaba pues en orden cuando notamos un tremendo
olor a motor. Habia funcionado sin interrupcion, y el carga-
mento de madera impedia la ventilacion. El papel de Armenia
o el agua de Colonia hubieran sido ineficaces. Entonces hi-
cimos ahumar la estufa de kerosene y la lampara, y la mezcla
de ambos olores se hizo enseguida plausible. Pero la pobre Jua-
nita quedo cubierta de hollin.

Vuelto a cubierta, me parecid6 imposible seguir ignorando
la sefial. Ademds el inglés, perdiendo paciencia, nos mandd una
granada por la proa. Habia que decidirse a comprender. Tran-
quilamente nos ponemos al pairo y el crucero se acerca. Es el
Avenge de 18000 toneladas; todos los cafiones, todos los ante-
ojos estan asestados sobre nosotros. ;Qué significan todos estos
preparativos contra un pobre velerito neutral? Un crucero ale-
man no hubiera hecho tanto aspaviento. Esto resulta sospechoso.
(Nos habran traicionado? Se nos corta la respiracion.

El gigante para las maquinas por nuestro través, y nos gri-
ta con megafono: Vamos a visitarlos. Maldicion.. jQué balde
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de agua fria sobre el espinazo! Me descuelgo en la cabina para
un ultimo vistazo. Una inquietud febril se habia apoderado de
mi. (Habremos sido traicionados? Habia alli un coflac que me
habia dado mi amigo Conrad Jager, el gran comerciante en Vvi-
nos de Hamburgo, para el caso en que tuviera aun que pasar
otro examen. Databa de hace diez afios; era un Napoleén, con
la “N” sobre la botella. “El alcohol, que le sentaba al viejo
Napoleén cuando se batia con los ingleses, acaso te siente algin
dia a ti.”” Hago saltar el corcho, me empino la botella, glu-
glu-glu, y todo lo que me oprime el corazéon se desvanece. Chica
en boca, algo de jugo negruzco en la barba, y vuelvo a cubierta.
También a mis muchachos les di un poco de coflac para cal-
marlos. —“Todo depende de los nervios, muchachos. No de-
jarse intimidar. Al enemigo que queremos combatir, hay que
recibirlo abordo como buenos neutrales que somos y mirarlo tran-
quilamente en los ojos. Todos para uno y uno para todos. Ca-
da uno a su papel; yo soy vuestro capitan viejo.”

Todo estaba listo también en el comedor; el gramofono so-
bre la mesa: It’s a long way to Tipperary. Habia que poner
al enemigo de buen humor. Un marinero de servicio se mante-
nia en la puerta con una botella de whisky y un vaso grande.
Suponiamos que los Tommies convergerian enseguida hacia la
cocina. No habia que desperdiciar la ocasion de enturbiarles algo
la vista a la vez que demostrarles nuestra amistad.

A fuerza de remos se acercO una lancha. Mis muchachos,
con cara de gran indiferencia, preparaban el atraque. Yo los
cubri de maldiciones en noruego para estimularlos. Dos oficia-
les y algunos hombres subieron a bordo.

—Happy Christmas, Captain.

—I am the Captain, Mister Officer. (Sir hubiera sido de-
masiado distinguido).

—Happy Christmas Captain.

—iOh! Happy Christmas, Mister Officer. Si bajan a mi
cabina podran ver qué linda Navidad hemos tenido.

—El temporal?

—No hemos desperdiciado ni una migaja.

—Poor Captain. Nosotros estdbamos al reparo de las islas.

—Debe ser asi -pensé - pues los hemos visto muy poco en
€s0S momentos.

—Quisiera ver sus papeles, Captain.

Mientras bajamos (el segundo oficial también me habia de-
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seado una feliz Navidad) el instrumento se desencadena: It’s a
long way to Tipperany. Caras risuefias, silbaban al compas; el
ambiente era decididamente simpatico. Para entrar a la cabina
hubo que agacharse para pasar debajo de la ropa tendida. La
mezcla de olores provocd accesos de tos. El primer oficial se
detiene al percibir a Juanita.

—¢Your wife? (; Vuestra esposa?)

—My wife, Mister Officer.

—Perdonenos, sefiora, - dice galantemente - tenemos que cum-
plir con nuestro deber. - Juanita, aflautando la voz todo lo po-
sible, responde: —“All right”. El inglés contempla el ojo de
buey roto, los muebles htimedos.

—Santo Dios, jqué tiempo han tenido, capitan!

—Eso no es nada, sefior oficial. Eso, mi carpintero lo arre-
glara. Lo que me aflige son mis papeles himedos.

—Bah, capitan, no es extrafio que sus papeles no estén muy
secos en un barco tan deshecho; es muy natural.

—Para usted quizas, pero que venga otro, y me hara respon-
sable. Los papeles deben aguantar tanto como el barco.

—Le daremos un certificado - dijo para calmar mi inquie-
tud. - Puede darse por satisfecho con no haberse ido a pique.

—Le estaré muy agradecido por su certificado - le respondi.

Saca de su cartera un libro que daba el modelo de todos los
documentos a examinar. Muchos buques figuran ya en la lista.
El Seeadler también recibe su anotacion, que espero sea buena. A
medida que pide los papeles, se los voy presentando, y hace una
pequeiia inclinacion de cabeza como conformidad. Entretanto el
segundo oficial contempla al rey Eduardo y los hermosos paisa-
jes, y compara respetuosamente el retrato de mi mujer con el ori-
ginal. Afuera se oia reir a los marineros que tomaban su ron y
el hombre que del gramoéfono tocaba incesantemente el Tippera-
ry. El oficial ya ni miraba casi los documentos que le ponia por
delante. All right, that is all right, captain. Y anotaba en su
libreta a toda velocidad. Yo largaba salivazos sobre el piso, des-
plegando mas papeles. Here please, Mister Officer, please here.
La impresion era excelente, todo iba a las maravillas. ;Como po-
dia suponer el pobre hombre que caminaba sobre puntas de bayo-
neta?. Porque alli debajo estaban mis bravos muchachos esperan-
do, de uniforme y armas en la mano.

A mi lado estaba Pries, mi ayudante, un magnifico segundo
noruego, de talla colosal. Impasible el rostro, desempefiaba ad-
mirablemente su papel: ;Where are you cargo papers? El se-
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gundo los traia lentamente, pues ese es su rol; el capitan no debe
hacerlo todo. Estos papeles eran los tUnicos que no habian sido
retocados tres veces. La carga estaba indicada en detalle, con
destinatario el Gobierno inglés en Australia. Firma Jack John-
son. British Vice-Consul.

—Captain, your papers are all right.

—Me alegro que mis papeles estén en orden; por otra parte
deben forzosamente estarlo... y cometo mi primera torpeza. Con
mi jubilo, se me escapa la mascada; quiero detenerla, pero solo
consigo disminuirle la velocidad y la siento bajar lentamente por
mi tubo digestivo. Hago el mayor esfuerzo para que el inglés no
note que al capitan se le revuelven los ojos. ;Pues cémo admi-
tir que se maree un lobo de mar noruego? Pide el libro de na-
vegacion; se lo trac el teniente Liidesmann. El inglés lo examina
con cuidado. jMaldicioén!, hemos quedado al ancla tres semanas.
(Se dara cuenta? Nuestro destino estd en juego... Y esta mas-
cada que me sube y baja por el pescuezo. Preferibles la noche
oscura y los hielos a semejante minuto. Para desviar la atencioén
digo a Liidesmann:

—Linda capiruza de pelo de camello la del sefior oficial. Es-
to es lo que deberiamos tener contra el frio.

—No - dice el oficial. - Es para la humedad.

Contintia hojeando el libro diario de abordo, examina las pri-
meras paginas, la compra del molinete de leva, y por ultimo pre-
gunta:

—iQué es esto? jPor qué han quedado ustedes fondeados
durante tres semanas?

Mientras lucho con mi mascada, siento que me invade el te-
rror: todo estd perdido. Liidesmann, entonces, contesta tranqui-
lamente:

—Es que el armador nos hizo demorar la salida a causa de
los cruceros auxiliares alemanes.

iQué satisfaccion me causa la impasibilidad de este hombre
sencillo. El oficial vacila, y volviéndose a mi:

—Cruceros auxiliares alemanes? ;Sabe usted algo de las
fuerzas alemanas ?

—Seguramente.

Me sentia el estomago algo maés tranquilo desde que mi Lii-
desmann habia saltado por la brecha, y pensé: vamos a contarle
algunas buenas.

—:No ha oido usted hablar de la Moewe y del Seeadler? Ade-
mas se hallan en viaje quince submarinos alemanes. Por lo me-
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nos es lo que nos dijo el armador. Con nuestro cargamento in-
glés estabamos muy inquietos.

El otro oficial parecia apurado. Mir6 el reloj y dijo a su
camarada : —Well we are in a hurry. Con lo que nuestro exami-
nador se levantd cerrando los libros: Well, captain, your papers
are all right. Pero tendra que esperar todavia hora y media hasta
que le hagamos sefial de partir. Al salir sefiala con el dedo a
Schnatizchen: “Looks like a German dachshound. Yo pensé para
mis adentros: Dios mio, déjalo tranquilo sobre los pies de Jua-
nita. Si no has hallado a mas alemadn que al podenco, todo va
bien”.

Llegamos a cubierta, los ingleses bajan a su lancha. Escupo
a toda fuerza mi chica por encima de la borda. jQué alivio!

Pero estaba por llegar lo peor.

“Tendra usted que esperar todavia hora y media.” Mientras
yo acompafiaba los oficiales al portaldon, un pesimista recogiendo
estas palabras al vuelo, dijo: “Entonces todo esta perdido.” Los
muchachos de abajo, al mando de Kircheiss, en acecho el oido de
todo lo que llega de la camara han oido: “Todo estda perdido.”
Estas palabras circulan de popa a proa, y se ha encendido la me-
cha de explosion. Ella dura siete minutos; los que estamos arriba
ignoramos que estd caminando esta chispa ; al contrario estamos
tan contentos de que todo haya salido bien. El oficial inglés se
aleja con un apreton de manos repitiendo: —“Entonces usted
esperara que el crucero le dé la sefial de partida”.

Dando la espalda al enemigo, Kling, el segundo, cara cua-
drada de oso polar y diez y ocho palabras en noruego, daba a los
marineros en la arboladura las O6rdenes necesarias para mante-
nernos al pairo. Pero un velero no se queda clavado como un
vapor que ha parado la hélice; continta moviéndose despacio.
Cuando el bote inglés trata de abrirse, nuestro resto de velocidad
lo aspira, y empieza a derivar hacia la popa. Peligro imprevisto:
si llegan hasta la bovedilla van a ver nuestra hélice, la hélice de
ese motor de 1.000 caballos que no consta en ninguno de nuestros
papeles. Un instante mas y estamos descubiertos.

Que el lector no alabe mi presencia de animo. Mi accion fue
dictada solamente por la desesperacion. Corriendo para popa,
agarro al pasar un cabo cualquiera y lo arrojo al enemigo, con la
mayor torpeza posible, como para ayudarlos a zafarse de nuestro
costado. — Take that rope, Mister Officer. — (Agarre este cabo).
El cabo se estira y cimbra por encima de sus cabezas...y hélos
a todos nariz al aire, lo que es preferible a que nos miren el co-
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daste. Por fin se abre el bote, y el Oficial me agradece la ayuda,
a la vez que expresa su descontento por la torpeza de su gente.
1 only got fools in my boat. (Tengo solamente tontos en mi bote).
“No eres ti el menos tonto”, pensé, pero ;habria sido yo mas
vivo que ¢l en su lugar? En verdad, una academia britanica de-
clar6 mas tarde, en una conferencia destinada a demostrar la uti-
lidad del estudio de los idiomas extranjeros, que los oficiales del
crucero s6lo se dejaron engafiar por nosotros debido a su crasa
ignorancia del idioma noruego.

Qué suspiro de alivio. Nos descolgamos por las escalas para
comunicar la buena nueva a los camaradas encerrados en la bode-
ga heroica. Golpeo con el taco sobre la trampa secreta, gritando:
jAbran! No contestan. jAbran, pues! Una orden resuena en las
profundidades. ;Qué pasa? ;Estan locos? Vocifero a pleno pul-
moén: ;Abran. Todo va bien! La tapa se abre; un rostro descom-
puesto me mira, se zambulle y desaparece, y oigo una carrera
precipitada hacia la proa. Pero, por fin, ;Qué pasa? Termino por
saberlo. Se cierran las inundaciones y se apaga la mecha que debia
hacernos volar dentro de tres minutos. jQué linda impresion! ;En-
cendida la mecha? Pero, ;como pudo producirse todo esto?

Consigo por fin saberlo a través del tumulto, y hago buscar
al pajaro de mal agiiero que dijo: “Todo estd perdido”. Este
se presenta y lo abrumo a reproches.

“Pero comandante, yo no he gritado nada a los de abajo.
Simplemente me dije: Esperar hora y media quiere decir que
estamos perdidos. Van a preguntar a Kirkwall si el [rma ha sa-
lido efectivamente de Noruega, y se daran cuenta de que el Irma
no existe”.

Tiene razon. Nuestros documentos han sido encontrados en
orden. ;Por qué entonces esta espera? Oprimido el corazén vol-
vemos a subir a cubierta. El primer teniente manifiesta el minino
temor. El radiotelegrafista se instala en su aparato, cuyas ante-
nas estan disimuladas en la arboladura. Nos parece estar oyendo
el chisporroteo de la pregunta: ;Salio el Irma? Tengo en las ma-
nos el libro de sefiales y el catalejo para interpretar la sefial en
cuanto la icen; porqué no tendré veinticinco dedos para hojear
mas rapidamente; la transpiracion de mi mano mancha la hoja.
Como remachados a la borda, no tenemos ojos mas que para el
crucero. /Salvaremos nuestro casco? Es ahora que se hacen sen-
tir las noches sin dormir, el agotamiento de las fuerzas. Los mi-
nutos son cuartos de hora. Héla alli, sube la sefial. La mano me
tiembla en el anteojo; tres o cuatro cruceros se agitan ante mi
vista, no hay sefial. El segundo me toma el catalejo; ¢l tampoco
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ve nada. Entonces, el viejo Liidemann lo toma a su vez, lo apoya
tranquilamente sobre la borda. Estamos suspensos de sus ojos,
de sus labios. No podemos mas, nuestros nervios estan deshechos.
Por fin ha leido la sefial.

—T—M—B.

Se hojea el libro.

jPlaneta! jQué necedad! No puede ser. Mire otra vez.

Otra prucba de paciencia. Se trata de retener la respiracion
para ver mejor.

—T—X—aB.

Se hojea. Aspiro una gran bocanada de aire.

—Siga viaje.

jLa liberacion! Todo se nos inmoviliza dentro del cuerpo.
Una sensacion indescriptible, que parece aspirar la alegria y ex-
pulsar el enervamiento de nuestros miembros. Pareceria que el
corazén tuviera dos valvulas. Abajo, répidamente, para tranqui-
lizar a los valientes de Kircheiss, para evitar que enciendan una
segunda mecha.

—Salvados, muchachos, seguir viaje.

Nos estrechamos las manos a la redonda. Nada de impru-
dencia; no suban todavia a cubierta. El crucero estd en marcha;
pasa cerca de nosotros; no hay ya anteojos ni cafiones que nos
apunten. Otra seflal al pico, pero ésta bien conocida; no nece-
sitamos codigo para interpretarla. Buen viaje. (Puede pedir-
sele mas a un enemigo? Arriamos tres veces nuestro pabellon
noruego ¢ izamos la sefial Gracias. El crucero se aleja, bajo la
mirada de los muchachos apefiuscados en los ojos de buey.

—iAh! jJohn Bull. Cémo te has dejado fumar! Ese Buen
viaje lo aceptamos, es lo tinico que nos hace falta.

Y nuevamente nos estrechamos las manos; me rodean dicién-
dome —“Buen viaje, capitan”.

—Ahora muchachos, vamos a festejar la Navidad, bien Ilo
hemos ganado. ;Qué prefieren Uds.? ;Que sea sobre el Irma
o sobre el Seeadler? ;Disfrazados de neutrales o vestidos con el
uniforme del Emperador?

—Bajo el pabellon aleman. Sobro el Seeadler.

—Que asi sea. Uds. saben lo que hay que hacer. Todo el
camouflage al agua.

Cansados como estaban, se pusiecron a trabajar como tita-
nes. Saltan los nudos, vuelan los tirantes y caen al mar. La
cubierta, cuya carga habia requerido diez dias, qued6 limpia
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en tres horas. Se colocd el cafion en bateria y disparamos un
tiro de prueba. Mientras tanto adorné el arbol de Navidad
traido de Alemania. Si alguna vez se hizo una tarea con amor,
fue la de ese dia. Teniamos cantidad de regalos; jqué anda-
miaje! A la vez que termino se me comunica: ‘“Pabellon des-
plegado, cafion montado, el buque de S. M. Seeadler esta listo”.

Resplandecientes en nuestros hermosos uniformes, no pu-
dimos hallar sitio todos en la camara sino subiéndonos a las
mesas. {Qué Navidad! Los cuadros ya inuatiles se retiraron,
y los reemplazamos por los que correspondian por derecho.
Una corona rodea la imagen de nuestro angel guardian, (1)
otra la del Emperador.

Nuestros pensamientos vuelan a nuestras familias; de los
nuestros nadie sabe donde estamos. Cada milla recorrida nos
aleja de la patria, de donde no podemos ya esperar socorro
alguno. El enemigo nos rodea de todos lados, pero queremos
hacer honor al nombre aleman y demostrar al mundo lo que
puede la voluntad alemana de una pequefia tripulacion de se-
senta y cuatro hombres.

Y al dia siguiente a la Navidad, el viento nos llevo hacia
el sur.

iQué hubiéramos hecho en caso de considerarsenos sospecho-
sos! El crucero inglés, ya lo sabiamos, nos hubiera remitido al
puerto de visita bajo la custodia de una tripulacion de presa. Para
permitirnos en tal caso recobrar nuestra libertad sin excesivo
derramamiento de sangre, el Dr. Claussen, de los astilleros de
Tecklemberg, habia ideado el siguiente dispositivo:

El piso de la cémara debia quedar independiente del res-
to del casco y colocado sobre la plataforma metalica de un
piston hidraulico, a la manera de un ascensor. Es en ese local
que el enemigo hubiera elegido naturalmente alojamiento. Su-
pongo que seis o siete ingleses habrian quedado en cubierta pa-
ra vigilar mi tripulacién civil.

Una vez fuera de vista el crucero, me hubiera endosado yo
el uniforme de parada, disimulado al efecto en un ropero de
los lavatorios, con mis ordenes y condecoraciones, y siempre cu-
bierto con mi sobretodo civil, hubiera salido a cubierta para
dar la sefial: “Cargar la gavia. Bracear a fondo”. Al oir es-
tas palabras convencionales, mis noruegos saltarian a la arbo-
ladura para ir a tomar sus armas en los escondites alli ubica-

(1) La princesa heredera, madrina del Seeadler.
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dos. Un leve toque de campanilla pondria sobre aviso a los
hombres de abajo. Un contacto eléctrico haria descender la ca-
mara, con sofas, mesas y sillas, dentro de una bodega donde
los oficiales ingleses se encontrarian frente a quince buenas ba-
yonetas. Se iza el pabellon imperial. Mi gente sale al toque
del tambor, apuntada el arma a los ingleses. Una ametrallado-
ra aparece a proa, otra en la gavia. Los pobres captores son
capturados. Habria sido magnifico.

Pero, mas valia que nuestro disfraz hubiera tenido éxito,
porque la cémara del Dr. Claussen no habia podido terminarse
a tiempo a causa de la salida prematura de la Maletta.

Traduccion del ingeniero electricista A. HACHARD.
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Los viajes de exploracion

del “Adventure” y de la “Beagle”
1826 : 36

La Biblioteca del Oficial de Marina ha dado a luz los dos
primeros volimenes de esta obra, fundamental en el estudio
hidrografico de nuestras costas. Por razones practicas la
publicaciéon se hace en 4 volimenes, dispuestos de modo a po-
derse encuadernar por pares formando dos gruesos tomos, co-
mo la obra original.

Los planos e ilustraciones con que se acompaila la obra
facilitan su lectura y permiten seguir sin esfuerzo la notable
campafia de relevamientos realizada por los marinos britani-
cos hace precisamente un siglo, acaso la mas importante de
cuantas se llevaron a cabo en el mundo durante aquel largo
periodo de paz y expansion civilizadoras que siguid6 a las gue-

Vicealmirante Roberto Fitz Roy Carlos Darwin
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rras napolednicas. Baste mencionar para justificar esta su-
posicion el hecho de que la Beagle se llevara 22 crondmetros y un
naturalista de la talla de Darwin.

Uno de los campos mas propicios para tales actividades
era indudablemente la costa patagénica y araucana, mante-
nida por Espaia en celosa penumbra durante tres siglos. Su
exploracion fue la tarea confiada primeramente al capitan
King - que acababa de realizar una tarea analoga en Australia-
y maés tarde al capitan Fitz Roy.

Y asi nos es dado, en las paginas del libro, asistir al le-
vantamiento uno por uno de todos los velos y al fin de todas
las leyendas en las tierras australes, y ser testigos de mas de
un episodio de dramatico interés.

Los marinos ingleses comienzan por la mas ardua de las
campafias, el Estrecho de Magallanes, temido de los veleros
por la dificultad de su travesia de este a oeste y famoso por
los relatos casi recientes de las peripecias en las expediciones
de Anson, Pizarro y Byron. Y paso a paso, con sus débiles
barquichuelos van dibujando sus costas, comprueban la inexis-
tencia del Canal de San Sebastidan, dan en cambio, maravillados,
con la profunda sonda del Almirantazgo y luego con la cadena de
los Golfos de Otway y de Skyring, que llega a un paso del
Pacifico. Se abren camino por el archipiélago de archipiélagos
que conduce de la boca oeste del Magallanes hasta la Arauca-
nia, y se internan en la serie de fjords que termina en el Seno
de la Ultima Esperanza. Luego abordan las innumerables
islas del sur de la Tierra del Fuego, las que miran al gran
mar austral, donde es tan grande el semilleros de rocas y es-
collos que su carta mas se parece a un mapa celeste que a nada
geografico. Releva la enorme zona de bancos y tierras semi-
anegadas que se extendiente de Bahia Blanca al Rio Negro,
donde no hay costa que se vea del mar. Remontan en bote
el rio Santa Cruz hasta la Cordillera, relevan la costa del Pa-
cifico hasta el Ecuador y wvarios archipi¢lagos de la Oceania,
determinan una serie de longitudes encadenadas alrededor
del globo, etc., etc.

Lo que implica todo esto de sacrificios, fatigas y penurias,
escapa a toda descripcion, y mas que del texto, puede cole-
girse de algunos hechos escuetos que se narran, como la
desesperacion y el tragico suicidio del capitan Stokes, segun-
do jefe de la primera expedicion. Por otra parte los marinos,
por lo menos, sabran apreciar sin necesidad de mucha des-
cripcion, paginas como las de: La lucha con la corriente en
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las Angosturas, que la primera vez les cuesta cinco o seis ten-
tativas, la Beagle dando vueltas como un corcho en los remansos
de la Angostura Kirke; el golpe sobre una piedra durante una em-
popada frente a Puerto Tamar; los botes en perdicion en el
revuelto oleaje del Golfo de Otway; los williwaws; la suce-
sion interminable de tiempo sombrio, lluvias y chubascos sobre
los archipi¢lagos chilenos del Pacifico; el pampero frente a Mal-
donado; el robo de la ballenera por los naturales y la pesquisa
de un mes en bote por todos los rincones de Bahia Desolada;
el relevamiento en bote del rio Santa Cruz casi hasta la Cor-
dillera, etc.

No menos interesantes, de otro punto de vista, son las
descripciones de paisajes que contemplan extasiados los ma-
rinos britdnicos en el curso de sus fatigas: El orgulloso Mon-
te Sarmiento de cima nevada, que so6lo se deja ver entre nu-
bes, en dias solemnes, como una deidad. El magnifico frente
de ventisquero de Puerto Cascada, en el Canal Gabriel, donde
en 10 millas se cuentan mas de 150 cascadas de 200 a 700 me-
tros de altura, una cada cien metros. La tupida vegetacion
de arboles, maleza y musgos, que cubre las faldas montafiosas
hasta el agua misma y cuyo follaje forma un segundo suelo
consistente, sobre el que caminan los exploradores. El ma-
ravilloso Canal de Beagle, que se extiende en linea recta in-
terminable entre abruptas montafias cubiertas de bosque, etc.

A la par de su trabajo hidrografico los marinos ingle-
ses van haciendo acopio de observaciones cientificas de toda
clase y son de especial importancia las que se refieren a las
tribus aborigenes; queda definitivamente puesta a punto la
leyenda de los gigantes patagones y analizadas las costum-
bres y el caracter de los indios del norte y sur del Estrecho,
los de a caballo, pacificos y amigos, y los de canoas, traidores y
pendencieros.

Interesante como pagina de novela es el tan vano como
meritorio experimento de civilizacion intentado con cuatro in-
digenas llevados a Inglaterra, asi como también el fracasado
primer ensayo evangelizador, a cargo de Mathews, precursor
de los Alien Gardiner, Bridges y Lawrence.

Entretanto el joven naturalista Darwin escudrifia con cien
ojos la naturaleza virgen de pampas y mesetas, acumula ma-
teriales para el estudio y va esbozando sus inmortales teorias
sobre la transformacion de las especies y sobre la formacion
de los arrecifes de coral.
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Cuando se inicia la expedicion la costa patagonica esta
totalmente abandonada como consecuencia de las guerras por
la Independencia y con el Brasil. Seis afios antes, sin embar-
go, la fragata La Heroina, capitan Jewett, habia izado formal-
mente el pabellon argentino en las Malvinas. Las relaciones
de los marinos britdnicos con las autoridades de Buenos Ai-
res no fueron cordiales, y a la luz de los hechos posteriores
no es de extrafiar que las ultimas vieran con desconfianza, en
su situacion de guerras civiles y desamparo, la mision de los
buques de guerra extranjeros, cuyo aspecto cientifico bien
pudiera encubrir propositos de conquista y expansion. No
se olvide que precisamente durante el transcurso de la cam-
pafia hidrografica se produjeron el brutal asalto de la flo-
reciente colonia argentina de las Malvinas por un buque de
guerra norteamericano (1832), y al afio siguiente la arbitra-
ria toma de posesion de las islas por uno britanico.

Respecto a estos dos episodios, es de la mayor importan-
cia el juicio de Fitz Roy, que tras del comprensible alegato
de derechos teodricos a favor de la Gran Bretafia, expresa su
admiracion por la obra colonizadora de nuestro Vernet, su
condena absoluta del asalto de la Lexington y su extrafieza por
el abandono en que dejaba Inglaterra a la colonia, limitando
su ocupacion al izado de una bandera.

T. CAILLET-BOIS.

Acotaciones nauticas correspondientes a la primera
década descubridora

por el capitan de fragata H. R. Ratto

Publicacion ilustrada y presentada con todo esmero, de
cuatro monografias de nuestro distinguido camarada, sobre
temas de la época del descubrimiento de Ameérica; monogra-
fias cuya primicia le fue dado ofrecer a sus lectores, al Boletin.

Sus titulos son:

I. Estado de las ciencias nauticas al iniciarse el descubri-

miento de América.
II. La carabela Santa Maria segin Julio Guillén.
III. La primera carta de América.
Iv. Vespuccio precursor de la navegacion en el Atlantico
Austral.



BIBLIOGRAFIA 417

Travaux Maritines - Ouvrages extérieurs
et accés des Ports
Por los Sres. Georges de Joly y Charles Laroche, inspector
general e ingeniero en jefe respectivamente de Puentes y Calza-
dos, profesores sucesivos en los ultimos 22 afios de la catedra de

Trabajos maritimos en la Escuela de Puentes y Calzadoas de
Francia.

Volumen de 530 paginas, que en los circulos técnicos se espe-
raba ya de hace algun tiempo, puede decirse que presenta al dia
(afio 1932) cuanto puede saberse en materia de puerfos. Sus 300
ilustraciones de todos los puertos del mundo bastan a dar idea
de la claridad y espiritu practico con que se expone su ense-
fanza.

Un breve resumen de su indice contribuirda a que el lector
se dé cuenta de la obra:

Radas. — Dispositivos de fondeadero y amarradero.

Puertos. — Diferentes tipos. - Su construccion en diversas
clases de terreno. - Sus funciones, dispositivos e instalaciones.

Diques de contencion. — Diferentes tipos, su construccion.

Espigones (jetees) y estacadas.

Esclusas.

Rios maritimos. — Su mejoramiento artificial.

Canales maritimos.

Imprenta J. B. Baillére et Fils, 19 rué Hautefeuille, Paris (6%)

Precio encuadernado y porte pago 113 francos.



Cronica nacional

La travesia de Vito Dumas.

La travesia del valiente deportista, que se desarrollaba pla-
cidamente y estaba a punto de terminar, suprimidas las escalas
intermedias, sufri6 una brusca interrupcidon con su encalladura
sobre la costa de Rio Grande do Sul (27 km. al sur del faro
Mostardas) ; lo que ha venido a dar al audaz crucero el toque

dramatico final que le faltaba. Para entonces llevaba Dumas re-
corridas en una sopa etapa sin escala mas de 4000 millas, lo que

constituye un record.
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En la madrugada del 13 de marzo, en momentos en que
el navegante solitario, después de muchas noches de vigilia, por
mal tiempo, habia caido vencido por sueflo y cansancio, el Legh
tocd en el banco de arena de la costa, y quedd tumbado. Feliz-

La Varadura del Legh

mente no sufrié averias de gravedad, en pocos dias fue reparado,
y el de abril emprendi6 la ultima travesia, la que lo llevaba
a bus aguas del Plata y ponia fin al largo viaje solitario.

El resumen del crucero, segun noticias periodisticas, es el

siguiente:
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Estando Dumas en Europa, abandondé un primer proyecto,
el de cruzar a nado el Canal de la Mancha, por el de convertirse
en un nuevo Alain Gerbault.

Y un buen dia, 5 de diciembre, se supo casi sin aviso pre-
vio, que el Legh, pequefia embarcacion de 11 metros con aparejo
de yola (Yawl), habia zarpado de Arcachon para Buenos Aires,
iniciando la travesia del Atlantico. El mal tiempo, sin embar-

go, se le presentd de inmediato a Dumas, obligandole a volver al
puerto de partida.

El palo mesana, tronchado con la varadura

Una nueva salida, 12 de diciembre, tuvo madas suerte; pero
dias después se descompuso de nuevo el tiempo, y fue en me-
dio de una borrasca que entr6 el intrépido aficionado a Vigo
(22 dic.), no habiendo podido hacerlo a la Corufia, como era
su intencion primera.

A los cuatro dias, reparadas las averias, siguié viaje Dumas,
y después de 16 dias arribdé a la Graciosa, de las Canarias, de
donde otras diez singladuras le llevaron a Las Palmas. En
estas travesias tuvo tiempo horrible sobre las costas de Portu-
gal, y el percance de inutilizarsele los viveres por mojadura, pri-
mandolo de muchos articulos indispensables.
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De Las Palmas se alejo el 27 de enero, perdiéndose en la in-
mensidad del océano. Mas de un mes pasdé sin que se supiera
de ¢l, hasta que el 3 de marzo inform6 el Atxeri Mendi haber
encontrado cerca de Cabo Frio un yate tripulado por un hombre
solo, que suponia ser el de Dumas.

Llegada a Montevideo

Creyose entonces que entraria al Janeiro, y un hidroavion
de la armada brasilefia lo busc6 en vano en esa direccion. Ro-
cién a los cuatro dias informdé otro capitan, del Belleisle, que
Dumas estaba a la altura de Floriandpolis, a 150 millas de Ia
costa, y que se dirigia a Buencs Aires.

El ultimo encuentro fue el 12 de marzo, con el Monte Olivia,
a la altura de Rio Grande del Sur. Y en la siguiente madru-
gada ocurrio el percance que mencionamos al principio y que
termind la larga travesia sin escala.

El Legh mide 11 m. de eslora por 2,60 de manga, y cala de
5 a 6 pies. Es la misma embarcacion que con el nombre de
Titave II gano varias pruebas de importancia en Arcachon.

No entraremos a referir los innumerables agasajos de que
fue objeto Dumas en la capital uruguaya, ni su arribo triunfal
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en nuestro puerto, donde por varios dias fue el idolo de las mu-
chedumbres.

Tan sb6lo mencionaremos dos de ellas, que destacan toda la
simpatia con que les marinos siguieron paso a paso las peripe-
cias de la atrevida empresa, y su aprecio por la iniciativa, va-
lentia. y perseverancia demostradas por el autor de la misma,
Empresa que tiene muy pocos predecesores, pues si abundan los
viajes ocednicos hechos por pequefias embarcaciones, son conta-
dos los que se realizaron con un solo tripulante, y estos eran por
lo general profesionales de gran experiencia.

El Ministro de Marina envié su saludo al intrépido nave-
gante con el aviso Golondrina (teniente de fragata Aureliano
Lares) en las afueras del puerto: “Un cordialisimo saludo de
bienvenida para Vito Dumas, el compatriota admirable y tenaz,
que sin mas fuerza que un corazon muy valiente domino el mar
en una emocionante hazaiia de leyenda»'. El teniente Lares fue
ademas portador del obsequio de una bandera para el Legh.

Arribo triunfal del Legh a nuestro puerto

El Centro Naval reuni6 a sus miembros para recibir a Du-
mas, y el vicealmirante Irizar brindd en los siguientes términos:
Sefior capitan del “Legh”:

Es para mi motivo de especial complacencia esta oportunidad,
que me confiere el honor de daros la bienvenida en esta Casa de
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la Marina y de felicitaros en nombre de todos sus miembros por
la valiente empresa que acabadis de terminar.

Nadie mejor que nosotros, los miembros de la familia naval,
para apreciar todo el mérito de vuestra. jornada y las cualidades
de cardcter y entereza de quien la realizo, cualidades que en el
pasado caracterizaron a los capitanes de las grandes empresas del
mar.

Con tranquila audacia, sin ostentacion, emprendisteis un lar-
go viaje, en condiciones que hubieran inquietada y hecho vacilar
a marinos avezados.

Viajero solitario en vuestra pequenia balandra, desaparecis-
teis luego durante meses en la inmensidad del océano, en intermi-
nable travesia de 6000 millas, en lucha dia y noche no sélo con las
veleidades y las iras de olas y vientos, sino también con la fatiga
vy el insomnio, sin mds armas que vuestra energia y serenidad, sin
el consuelo siquiera de poder cambiar una opinion en los momen-
tos de peligro.

Cuando se conocen las violencias del mar, y la impotencia de
los esfuerzos mas enérgicos y organizados para resistirlas, no pue-
den menos que causar admiracion los hombres que afrontan sin
temor, por simple espiritu deportivo, esas terribles luchas.

Ejemplos como el vuestro, de resolucion, confianza en si mis-
mo y enérgica perseverancia, honran a la raza, despiertan en la
Juventud nobles aspiraciones y provocan esas fuerzas morales y
virtudes de sacrificio cuyo desarrollo estd intimamente ligado al
Progreso de las sociedades humanas.

A la par de todos los argentinos, hemos seguido los marinos,
paso a paso, las peripecias de vuestra empresa, bello alarde de
audacia, serenidad y energia, que no podia dejar de ser coronado
por el éxito.

Serior capitan:
Que los ideales que os han acompaiiado hasta ahora sigan ilu-

minando vuestro derrotero y os permitan navegar sin peligro en el
turbulento océano de la vida.

Brindis al que contestd6 Dumas con espontanea naturalidad,
en hermosa manifestacion de los ideales que lo animaron, y no
resistimos al placer de reproducir sus conceptos, tales como lo
recordamos, pidiendo disculpas al orador improvisado si no lo
hacemos con suficiente fidelidad.

Cuando preparaba mi modesto yacht en el riente puerto de
Arcachdn, yo era un oscuro marinero, que hacia de carpintero,
de pintor; no tenia horas para el trabajo y muchas veces me en-
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contré la noche barnizando, con un gastado pincel tan cansado
como yo...

Era el oscuro marinero que preparaba su caballito para. lan-
zarlo al mar.

Cuando uno se propone una empresa como esta u otra cual-
quiera, no bastan el deseo y la voluntad; para realizarla es nece-
sario que lo aliente algo superior.

En Madrid empecé a hacer una bandera azul y blanca, cuyo
sol pinté en Arcachon, con manos de artista... que querian ha-
cerse artistas para pintarlo. .. ; y todos los dias lo retocaba por-
que nunca lo encontraba tan bien como yo lo deseaba.. . para que
representara el sol de mi Patria.

Yo, oscuro marinero, sentia sobre mis hombros una enorme
responsabilidad, parque la empresa que abordaba, la inspiraba
eso que tenemos los argentinos... : el sentimiento de la Patria!

Y cuando sali de Arcachon, nadie me alento; no habia ni
voces de amigo ni de seres queridos , pero el sol de la bandera
que flameaba al tope me guiaba y me alentaba, porque mi em-
presa la hacia por la Patria, por la que estamos dispuestos en
todo momento a derramar nuestra sangre.

Seriores: brindo ahora con ustedes. Pero no como oscuro ma-
rinero, que era hasta hoy, ya que el seiior presidente de la casa
de los marinos me ha hecho el honor de designarme capitdn.

Campaiia 32° de la “Sarmiento”

El 9 de abril emprendid su 322 campafa, al mando del ca-
pitin de fragata Benito Sueyro, nuestra incansable fragata,
despedida en la Darsena Norte por el publico con la simpatia
de siempre. El Excmo. Sefior Presidente y el Ministro de Ma-
rina almorzaron en el buque momentos antes.

El itinerario completo no se ha fijado atn. Por ahora se
trata de dos meses en la Costa Sur, Ushuaia, C. Rivadavia y
Puerto Belgrano.

El Presidente de la Nacion despidié a los marinos con la
siguiente “orden del buque’’:

“En mi cardcter de comandante en jefe de las fuerzas na-
vales de la Republica cumplo con el grato deber de ordenar que
esta nave gloriosa, mantenedora de las tradiciones navales argen-
tinas, deje el puerto y ponga proa rumbo al Atlantico Sur. Ya
en mision de paz y de concordia animada de un alto sentimiento
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de patria y fortificada por los viejos recuerdos de sus intermi-
nables singladuras.

Jaméas surcé las aguas para exteriorizar actos de guerra,
ni la violencia quedd registrada en sus anales. Realiza obra ci-
vilizadora y humana, llevando los colores de Mayo a los mas

Misa oficiada en el Asilo Naval por el feliz éxito del viaje
de la fragata Sarmiento
remotos mares, como mensajera de una democracia igualitaria
y material en el trabajo honrado, bajo los dictados de la jus-
ticia y el derecho.

Deseo antes de la partida, expresar con mis mejoren au-
gurios de buen viaje, la seguridad que abrigo de que esta
campafia sera fecunda y promisora, no solamente porque asi
lo requiere la ordenanza, sino muy principalmente porque os
s¢ compenetrados de los mandatos imperativos del deber mi-
litar.

Sefior comandante: Vuestra honrosa investidura estd car-
gada de responsabilidades; tened presente en los momentos de
peligro que el ejemplo del que manda, con entereza, abnegacion
y sacrificio, los aleja y los destruye. En la vida del militar
no hay derechos que ejercitar sino deberes que cumplir. Ten-
go la conviccidn, por vuestros antecedentes profesionales, que
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la nave confiada a vuestra pericia, regresara a este puerto lo-
grando airosamente su destino.

Sefiores oficiales: Estd reservada a vuestra incesante la-
bor la instruccién técnico-militar de los cadetes, en cuya com-
pleja tarea habréis de poner toda vuestra energia y consagra-
cion, sin medida y sin desmayo. La mision del que ensefia es
casi siempre penosa, pero tiene la satisfaccion de la propia
conciencia. Sea ella el inico juez de vuestras acciones.

Cadetes: Inicidis la vida del mar y es posible que la expe-

dicion se os aparezca con las perspectivas de la aventura, pero
no olvidéis que es preciso sembrar en tiempo propicio para lo-
grar maxima cosecha. La obediencia, la disciplina y el estu-
dio, deben estar constantemente en vuestro espiritu. Sed los
primeros cuando haya un deber que cumplir; los ultimos cuan-
do haya un beneficio que recoger. Procurad ser estoicos, y
que el pudor militar, que es el honor del soldado, sea vuestra
divisa.

Suboficiales y marineros: Estais acostumbrados a las in-
clemencias de los malos tiempos y las duras penas que el mar
reclama no os son desconocidas. La vieja fragata exige de
vosotros los solicitos cuidados de mantenerla como en sus pri-
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meros viajes. Sed como siempre subordinados laboriosos 'y
sufridos; conservad los prestigios y la nombradla de nuestra
gente de mar, que fue en el pasado la primera en el sacrificio
y en la gloria.

Conscriptos: Vuestra conducta, aplicacion y disciplina os
han hecho acreedores a formar parte de esta tripulacion. De-
béis mostraros dignos de esta preferencia, fundada no en pri-
vilegios o influencias, sino en vuestro propio mérito. Sea un
estimulo para acrecentar vuestras cualidades y un honroso
titulo ciudadano, que podréis exhibir al volver a vuestros ho-
gares, una vez terminado vuestro servicio militar.

Sefior comandante: Largad las amarras. Que Dios y la
sombra de Sarmiento os acompaifien.

Nuestros submarinos.

El 28 de marzo fue lanzado al agua en Tarento el Santiago
del Estero, ultimo de los tres submarinos encargados a los asti-
lleros italianos. Bendijo la operacion el arzobispo de Tarento,
y fue madrina de la misma la sefiora esposa del ingeniero naval
Manuel Bianchi. La nueva nave se deslizO en las aguas entre
los hurras de las tripulaciones argentinas de los sumergibles San-
ta Fe y Salta, los saludos de una escuadra italiana surta en el
puerto y los toques de sirena de los buques mercantes.

El personal destinado a los submarinos fue llevado a Na-
poles por el transporte Chaco (teniente de navio Félix Starszy),
que luego siguidé viaje para Inglaterra y Alemania en busca de
otros equipos para los submarinos y pertrechos diversos para la
escuadra, y para dejar en varios puertos un cargamento de
deportados indeseables que llevaba.
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Se espera que los tres submarinos emprendan viaje, par-
tiendo de Genova, para septiembre.

Recordaremos una vez mas las principales caracteristicas de
estos barcos, que se derivan del tipo Ruggiero Settimo o Settem-
brini italianos y se comenzaron en 1927, demordndose en su cons-
truccion por causas conocidas.

Desplazamiento 850 - 1080 toneladas.

Eslora, manga, puntal: 67,69 x 6,60 x 3,97. Calado 13 pies.

Potencia 3000 HP. en dos motores. Velocidad en superficie

17 % nudos.

Velocidad en inmersion 9 nudos.

Un cafion de 120 mm.

8 Tubos lanzatorpedos de 21 pulgadas.

Costo de cada uno 206.000 £.

La Argentina tendrd asi por fin sus submarinos, cuando hace
ya tiempo los tienen y mayores, sus vecinos.

En efecto, desde 1929 el Brasil cuenta con el submarino
Humayta, de 1370-1850 toneladas de desplazamiento, y tres del
tipo F, con un registro de 250-370 toneladas. Por su parte, el
Perti posee desde 1928 cuatro naves, con un registro de 576-682
toneladas, y ha encargado a Gran Bretaila dos nuevos buques del
mismo tipo. Pero el pais sudamericano que cuenta con mdas sub-
marinos es Chile. Al terminar la guerra europea incorporé a su
escuadra los seis H1-H6, de 355-470 toneladas, que le fueron ce-
didos por el gobierno britdnico en cambio de los buques encar-
gados por Chile, que Gran Bretafia utilizd al estallar la confla-
gracion; y en 1929 adquirié tres naves del tipo O britanico, con
1520-1900 toneladas de registro.

Actividades de la escuadra.

Terminada la desconcentracion de los nuevos conscriptos -
clase 1911 - ha comenzado la escuadra su periodo anual de entre-
namiento.

La escuadra de mar, al mando del contralmirante Enrique
Fliess y basada en Puerto Belgrano, comprende el acorazado Mo-
reno - insignia -, los dos cruceros nuevos 25 de Mayo y Almirante
Brown y un grupo de los exploradores nuevos (capitan de fra-
gata Stewart), Mendoza, Cervantes, Garay y La Rioja.

Esta fuerza sali6 de Puerto Belgrano el 1° de abril, diri-
giéndose a Puerto Madryn, donde permanecera 45 dias desarro-
llando el programa wusual del primer entrenamiento del perso-
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nal, teniendo especialmente en vista la experimentacion practica
de las unidades recientemente incorporadas, como ser los aero-
planos que llevan a su bordo y que deben lanzarse con catapulta.

Segin noticias periodisticas, las catapultas que llevan los
cruceros andlogas a las de los italianos Trento y Trieste, fueron
probadas recientemente a satisfaccion y estan capacitadas para
lanzar hidroaviones de 1800 kg. de velocidad de sustentamiento
de 28 m.p-s, equivalente a 100 km. p. h.

Los Expedicionarios al Desierto - Fiesta de camaraderia.

El 3 de abril tuvo lugar en el Restaurant "Brisas del Pla-
ta" el almuerzo de camaraderia en que nuestros veteranos acos-
tumbran reunirse mensualmente.

Esta vez el 4gape tuvo singular significacion por coincidir
con el 51° aniversario de haberse izado la Bandera de la Patria
por primera vez en el cerro del Carmen (!) ; acontecimiento sen-
cillo al parecer pero trascendental en esencia por cuanto aquéllo
era el primer mojon de argentinismo que se levantaba en esas
agrestes regiones, celebrando el sometimiento de los aborigenes in-
domitos hasta esa fecha. Por esta circunstancia habianse in-
vitado especialmente a los sefiores ministros de Guerra y Ma-
rina, coronel Rodriguez y capitin de navio Casal, quienes ocu-
paron los puestos de honor.

También fueron invitados el presidente del Centro Guerreros
del Paraguay, almirante Blanco, y los del Circulo Militar y
Centro Naval, coronel Pistarini y vicealmirante Irizar, los Tlti-
mos de los cuales se excusaron por hallarse indispuestos.

La reunion se desarrolld en ambiente de calido afecto y ale-
gria, como todas las de esta agrupacion de viejos soldados y al
descorcharse el champagne el presidente de la Asociacion, ca-
pitin de navio Mathé, pronuncié un brindis del que extraemos
los siguientes parrafos:

El dia de hoy es de regocijo para los Expedicionarios al
Desierto; tenemos el honor de que estén sentados en nuestra mesa

(1) El dia 3 de abril de 1881 se sometieron las tribus de los caciques
Nanruncurda y Saihueque. Se bautizd6 con el nombre del «Carmen», en ho-
menaje a la esposa del general Villegas, un cerro proximo a Bariloche, don-
de se iz0 por primera vez el pabellon nacional en esas regiones. El aban-
derado en la ceremonia fue el subteniente Biedma, escoltado por tropas
del ejército y un grupo de aborigenes.

Namuncura y Saihueque entregaron sus hijos al general Villegas, en
prenda de su sometimiento y para que el Estado se encargase de educarlos.
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los sefiores ministros de ambas instituciones armadas, a quienes
no es muy grato rendir el homenaje de respetuosa consideracion
que su investidura se merece.

Estas reuniones periodicas, que nos congregan alrededor de
mesa humilde y criolla por excelencia, son aprovechadas por
nosotros, para rememorar de viva voz los episodios y vicisitudes
diarias en que hemos sido actores, recordando los buenos y ma-
los momentos pasados por nuestro sufrido y aguerrido ejército
en el entonces desierto, y por nosotros los marinos navegando
por esos mares bravos y recalando a fuerza de sonda y tanteos
en sus puertos inhospitalarios y casi desconocidos, a fin de dar
el descanso debida a nuestra fatigada y mal nutrida tripulacion.

Epoca hermosa aquélla, en que la inclemencia del tiempo y
la falta de viveres no nos arredraban para cumplir con lo que
viniera, firmes en nuestro puesto y sin pestafiear.

Los combates diarios, el entrevero cuerpo a cuerpo con el
indio, los hechos gloriosos y los sacrificios de todo género reali-
zados por los expedicionarios, pertenecen a la historia, y ella se
encargard de ponerlos de relieve en su oportunidad debida.

Estos recuerdos mal hilvanados que acuden mi mente en
tropel, sean asi como un homenaje que rendimos a los camara-
das caidos en aquella época y cuya memoria permanece indele-
ble en nuestros corazones de soldados.

El Pueyrredén.

Se acercan a su terminacion las obras de modernizacion
que se hacen a este guardacostas en la Base Naval de Puer-
to Belgrano. Ellas comprenden el cambio de calderas y sis-
tema de combustion (carbon a petrdleo), una recorrida ge-
neral de casco y maquinas y la renovacion de su direccion de
tiro e instalaciones eléctricas y radioeléctricas.

Es el segundo de los ex cruceros - acorazados que se re-
forma; pues se recordara que el Belgrano fue objeto de ana-
logos trabajos recientemente en Italia. El tercero, San Mar-
tin se modernizaba en el Arsenal de Buenos Aires, pero se
suspendieron las obras hace un mes por razones de economia.

Segun noticias periodisticas, el costo de las obras realizadas
en este buque ha resultado mucho mayor que el del Belgrano,
como ha sido también mayor el tiempo invertido en ellas. No
obstante, nuestras autoridades navales estiman que las di-
ferencias de costo y tiempo serdn compensadas con la expe-
riencia constructiva recogida por nuestros talleres navales.
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La motonave “Neptunia”.

El 29 de diciembre fue lanzado en los astilleros de Monfal-
cone el casco de este gran barco, destinado al trafico con la Amé-
rica Latina.

Desplaza en plena carga 22000 toneladas, con lo que ven-
dra a ser, después del inglés Georgic, el mayor buque a motor a
flote.

Potencia 18000 caballos. Velocidad maxima en pruebas 20,5
nudos. Motores Sulzer de fabricacion italiana (Fabr. S. Andrea,
de los Cantieri Riuniti dell' Adriatico).

Capacidad total de carga 9840 m.?

El Neptunia entrard en servicio en agosto proximo, y medio
afio después lo hara, en la misma linea, su gemelo Eridania.

La capacidad para pasajeros es de 1440, a saber 180 de clase
unica o de cabina (equivalente a las 12 y 22 clases usuales), y el
resto de 32 clase, distribuida en camaras y camarotes. Parte de

esta ultima clase tendra comodidades especiales, muy bien estu-
diadas.

Paquete Conte Biancamano.

Se ha resuelto afectar al servicio Génova - Rio de la Pla-
ta este lujoso paquete, que ya nos vVisitd en una ocasion (20
marzo 1928) y que atendia desde entonces la linea Génova-
Nueva York.

Es uno de los grandes buques de la actualidad con sus
25000 toneladas de desplazamiento, sus 20 % nudos y su capa-
cidad para 1225 pasajeros.

Incendio en el Arsenal Naval Buenos Aires.

El 18 de abril prodijose en este Arsenal un incendio que
tom6 enseguida regulares proporciones y que antes de poderse
contener con la intervencion de los bomberos alcanzé a destruir
yarios de los viejos galpones de madera y zinc situados entre el
rio y uno de los diques de carena.

Guarddbanse alli materiales viejos y algunos elementos de
pintureria ; estos ultimos fueron especialmente los que dieron ali-
mento al fuego y apariencia espectacular al incendio. Segin no-
ticias periodisticas el monto de los perjuicios asciende a unos
50000 $ m|n.
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Incendio del Ciudad de Corrientes.

El moderno barco a motor Ciudad de Corrientes, justo or-
gullo de la Empresa Mihanovich, fue presa el 7 de marzo de
un violento incendio que destruyé las superstructuras de proa
causando muy grandes perjuicios.

Dedicado a la carrera a la Asuncion este barco, cons-
truido en Glasgow hace apenas dos afios, cala so6lo 9 pies de
calado, a pesar de tener un registro de 2500 toneladas Cos-
t6 225 000 £ y no estaba asegurado.

Francisco Francion: & Cia.
FERRETERIA NAVAL
25 de Mayo 258-62 Buenos Aires
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Cronica Extranjera

El anuario “Jane’s Figting Ships - 1931”.

La Rivista Marittima italiana de enero da una resefia de las
principales novedades en construccion naval segin datos de este
conocido anuario.

Uno de los tipos de buques donde hay mayor rivalidad es,
naturalmente, el crucero. Mientras E. U. se concentra en el
tonelaje maximo autorizado, 10000 toneladas, otros paises, como
Inglaterra, construyen varias series, de 10000, 8400 (los York),
7000 (los Leander) y 5000 toneladas. El articulista se feli-
cita de que Italia s6lo construya dos tipos, el 10000 y el 6000, el
primero con calibre 203 mm., el otro con 152 mm.

Los portaaviones en construccion varian entre las 5000 to-
neladas del portugués Cabral (en construccion en Monfalcone), y
las 14000 del Ranger americano. Esta clase de buques se con-
sidera indispensable, y muy superior al hibrido crucero-porta-

«Sumergible Surcouf»
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aviones, como el sueco Gotland (5000 tons.), cuya artilleria (seis
de 152 mm.) se ve trabada por el acarreo de nueve aeroplanos,
fuerza ésta insuficiente para una accion aérea eficaz.

Tipo de barco que al articulista le resulta inquietante Yy
contradictorio con la Conferencia de Londres (que limita a 1850
las toneladas y a 138 mm. el calibre de los conductores de flo-
tilla), son los chasse torpiileurs de 2500 a 3000 toneladas, nueva
clase Le Malin, que con su armamento formidable de cinco 138
milimetros y sus 40 y mas nudos son en realidad cafioneras ve-
locisimas sin proteccion. Estas unidades llevaran siete tubos lan-
zatorpedos (uno triple en crujia y dos dobles en las amuradas).

Otros cazatorpederos dignos de atencion son los Fubuki ja-
poneses, de 1700 toneladas y 35 nudos, en los que han sido muy
bien estudiadas la artilleria y la proteccion contra astillas y
gases.

En cuanto a submarinos, el Jane's trae una fotografia in-
teresantisima del misterioso submarino francés Snrcouf, que en
defintiva llevara dos 203 mm., dos 37 antiaéreos y 4 ametra-
lladoras, ocho tubos lanzatorpedos y un pequefio aeroplano.

En general puede decirse que cada pais sigue en construc-
cion de submarinos su politica fija, que difiere considerable-
mente de uno a otro. Inglaterra mantiene un standard de 640
toneladas, mientras los E. U. han creado un tipo de 1600, menor
es cierto que el anterior de 2800.

Hidroaviones de “casco" o de “flotadores”.

Nuestra marina (la francesa) emplea ambos tipos, y la po-
lémica entablada sobre su valor reciproco, que remonta a los
primeros dias de la aviacion maritima, no ha logrado establecer
aun la excelencia de uno sobre otro.

Y esta discusion estd aun lejas de cerrarle. Simultdnea-
mente vemos aparecer aviones de casco que son la ultima palabra
del progreso (Dornier de 12 motores Rohrbach Romar o Short-
Calcutta), y aparatos de flotadores provistas, también ellos, de
los ultimos perfeccionamientos.

Es que las cualidades de unos y otros se equilibran casi en
absoluto. Reconozcamos sin embargo que el hidroavion de casco
disfrute de una especie de simpatia espontaneca por el hecho de
realizar mas exactamente el tipo del barco volador que el aparato
de flotadores, amén de ser mas antiguo, y por tanto mas fa-
miliar.

Recordemos las diferencias esenciales entre ambos tipos.
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El de casco, cuando acuatiza, flota directamente sobre una
especie de embarcacion estanca que contiene el puesto del pilo-
to, con los aparates de maniobra y los emplazamientos del resto
de la tripulacion.

Para asegurar el equilibrio del aparato, dos pequefios flota-
dores, llamados balonetes, van asegurados a los extremos de la
alas. Este dispositivo lo llevan también los aviones del otro tipo.
En estos, cuando descansan en el agua, todo el peso es sopor-
tado por dos largos flotadores estancos, en forma de catamaran.

Acerca del valor relativo de ambos tipos, he aqui ahora
la opinion que se emite generalmente en los medios maritimos
llamados a utilizarlos.

El casco parece poseer mayores cualidades de navegabilidad.
Puede decirse que el aparato en el agua, con mar manejable,
flotara en el oleaje hasta que resistan sus balonetes. De ello hay
ejemplos concluyentes: Un hidroavion en el Mediterraneo, du-
rante la guerra, que derivé 11 dias; otro 5 dias. Recientemente
e. C A M S 55 del teniente de navio Bernard, que acuatizd por
falta de nafta durante un raid en el Atlantico. El aparato de
flotadores no puede ofrecer referencias tan solidas, y aun puede
citarse en su contra la desaparicion de Mermox en el Atlantico.
Pero no debe olvidarse que, menos antiguo y generalizado que el
tipo de casco, el de flotador no ha tenido aun tanta oportunidad
de dar pruebas.

En su favor puede aducirse que la pérdida de un balonete,
aun de los dos, no implica necesariamente que zozobre el apara-
to, siempre que se pueda suprimir bastante ligero una gran lon-
gitud de extremo de ala, de modo a reducir el aparato a una
celda central y al fuselaje sostenido por los dos flotadores.

El casco, por el contrario, no tiene estabilidad propia, y si
una causa cualquiera inutiliza a los balonetes, la voltereta es in-
mediata.

Debe notarse también que si el aparato de flotadores tiene
un flotador averiado, se hundira sin remedio; pero la averia de
los flotadores no es frecuente, mientras que si lo es la de los ba-
lonetes, por cuanto éstos, en los balances, sufren rudamente los
golpes del oleaje.

En cuanto a peso y cualidades de maniobra no puede decir-
se que un tipo sea superior a otro. Pero no ocurre lo mismo si se
los examina del punto de vista de la comodidad del personal y
de la seguridad del material.

Sobre estos puntos, la ventaja del aparato de flotadores es
incontestable.
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En efecto, la carlinga estd notablemente elevada sobre el
agua, no la alcanzan las salpicaduras, no hay humedad ni infil-
traciones, el personal estd mas a sus anchas, el material mas res-
guardado (circuito eléctrico sobre todo). Ademds los flotadores
permiten poner el motor adelante, en su sitio habitual, donde es
mas facilmente accesible.

En cambio el aparato de casco debe tener el motor entre los
planos o sobre ellos, en posicion desventajosa para el equilibrio de
pesos, la marcha del motor y el acceso al mismo.

Del punto de vista de la utilizacion militar los flotadores ofre-
cen considerable ventaja para el lanzamiento de bombas y tor-
pedos. Estos tienen su alojamiento indicado y facil entre los flo-
tadores, en un punto donde su supresion con el lanzamiento no
desequilibrara el aparato.

En el aparato de casco, en cambio no se ve bien donde ni
como instalarlos.

Por tultimo el avion de flotadores tiene la ventaja de poder
transformarse en ferrestre inmediatamente, reemplazando los flo-
tadores por ruedas. Y en tiempo de guerra podra interesar la
transformacion de una escuadrilla de bombardeo terrestre en una
de bombardeo maritimo, y viceversa.

Conclusion.—Pareceria que ambos tipos deban subsistir. Pa-
rece también que se tiende a adoptar el tipo de casco para los apa-
ratos pequefios o las muy grandes (ej. Short-Calcuta), y el tipo
de flotadores para los aviones de mediano tonelaje.

La naturaleza de la mision impuesta influye también en la
eleccion. Para vigilancia, aparatos pequefios a casco; para explo-
racion aparatos grandes también a casco, de gran radio de accion ;
se satisface asi la predileccion del marino por el casco, su fe en
la mayor navegabilidad de éste. En cambio, para bombardeo y
lanzamiento de torpedos, aparatos de flotadores y mediano to-
nelaje. Y por ultimo el avion de catapulta para observacion de
tiro y reconocimiento podria ser de uno u otro tipo.

Cte. SAUVAIRE - Jourdan.

(De L’Ilustration, 15 enero).

Estados Unidos

Maniobras navales.

Las maniobras que se desarrollan en el primer trimestre del
aflo en curso incluyen:
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Marzo 8 a 23. — La fuerza de batalla, (azul, alm. Leigh),
partiendo de Hawaii, tratard de asegurarse una base en la costa
oeste de los E. U. frente a los ataques de una fuerza oponente ex-
ploradora (negra, alm. Willard, area San Pedro-San Diego).

Marzo 23 a Mayo 11. — Concentraciéon de escuadra y ejerci-
cios tacticos en el area San Pedro - San Diego. Incluyendo 20
dias de intervalo en San Francisco.

Gran ejercicio combinado en aguas de Hawaii, en que la
fuerza de combate del almirante Leigh afrontard a las fuerzas de
Ejército y Marina en Hawai al mando del mayor general Wells.

El Canal de Nicaragua.

Una comision de ingenieros del Ejército ha presentado un
estudio referente a la construccion del famoso canal.

Calculan los gastos en 750 millones de dolares, y en 15 afios
el tiempo necesario para las obras.

El itinerario adoptado seria Brightown, valle de San Juan,
lago de Nicaragua, valles de Los Lajos y Ri6 Grande, y Brito.

El canal tendria 173 millas de longitud, y seria de mas fa-
cil defensa que el de Panama.

Francia

Un puerto nuevo - Verdon.

La construccion de un buque de 70000 toneladas, como el
Super - lle - de - France, crea problemas nuevos, y el mas grave
es el del calado, que en el barco citado alcanza a 11,16 m. y
que exige por lo tanto una profundidad de 12 m. en el puerto
en maxima bajamar.

No hay en el mundo mas que cinco puertos donde puedan
fondear esos gigantes: Nueva York (que parece estar en su ex-
tremo limite) ; Southampton (donde se han hecho trabajos por
mil millones de francos, y que ha suplantado al efecto a Liver-
pool ; el Havre; Cherburgo; y Bremenhaven, puerto de mar de
Bremen. La construccion del Super - Ille - de - France en Saint
Nazaire exigié la de una nueva esclusa cuyo costo se elevdé a 100
millones de francos, 72 parte del costo del trasatlantico mismo.

El trafico ligero entre puntos de ultramar utiliza al maximo
la via ferroviaria y al minimo la maritima. Asi los buques in-
gleses que van a la India no toman sus pasajeros en Londres,
ni siquiera en Southampton, sino en Marsella, o aun en Brin-
disi, evitando asi tres dias de mar a los pasajeros.
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En esas condiciones el estuario de la Gironda, que tiene
fondos de 12 m. en bajamar y que ademds se presenta como un
terminal sobre el Atlantico de la red ferroviaria europea, se con-
sider6 adecuado para cabeza de lineas de navegacion regular
destinadas a la América norte y sur y al Africa occidental. No
habia, que pensar en Burdeos, insuficiente ya, demasiado inter-
nado, y escaso de profundidad. Se resolvid construir un muelle
de escala en la boca del Gironda, junto al pueblo de Verdon, el
que ocuparia con respecto a Burdeos una situacion analoga a
la de Cuxhaven con respecto a Hamburgo, o a la de Bremer-
haven con respecto a Bremen.

Las obras, que estdin ya muy adelantadas, consisten en un
espigobn o muelle de escala (de 318 m. de largo, a cuyos dos lados
podran atracar los grandes trasatlanticos), unido a tierra por
un viaducto, de largo aproximadamente igual, y en diversas cons-
trucciones accesorias.

El muelle y su viaducto no son macizos sino que estdn sos-
tenidos por pilas o columnas, tubos huecos de hormigén armado,
al agua como si fueran barcos, se sumergen verticalmente en el
lugar requerido mediante una grida de 300 toneladas, y se relle-
nan finalmente con cemento.

Para detalles de esta interesante obra de ingenieria el lec-
tor podra acudir al n°® febrero de Llllustration.
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Inglaterra

Venta de las campanas de buques viejos.

En Ordenes de la Flota, diario oficial del Almirantazgo, aca-
ba de aparecer una curiosa disposicion. Las campanas de los bu-
ques desarmados se ponen en venta, para los oficiales de marina
que deseen adquirirlas como recuerdo.

Entre los diversos arsenales hay asi 32 campanas disponi-
bles. Los precios varian. La mas cara, que pertenecio al Tiger,
vale 10 £; las mas baratas 1 £.

Italia
Dirigible “Forlanini”.

Se realizan en Italia experiencias con un aerostato, invento
del ingeniero Forlanini, que resuelve el problema del gobierno
aun estando inmodvil. El nuevo dirigible puede virar en el plano
horizontal, desplazarse de flanco, subir y bajar verticalmente sin



442 BOLETIN DEL CENTRO NAVAL

descargar lastre ni gas, parar ¢ invertir la marcha - maniobras
todas necesarias para la entrada al cobertizo.

El Omnia Dir, que por ahora s6lo es experimental, mide 56 m.
de largo y desplaza 4000 m3. La navecilla forma cuerpo con la
armazon.

La propulsion ordinaria se obtiene con un motor de 15 HP.
y una hélice.

Para las demas maniobras, el motor hace funcionar dos ven-
tiladores centrifugos, cada uno de los cuales insufla aire a tra-
vés de un manguerote a un grupo de valvulas instalado en un
extremo del dirigible, uno a proa y uno a popa. Abriendo cual-
quiera de estas valvulas, se produce un chorro, hacia arriba, ha-
cia abajo, hacia un costado, etc., cuya reaccion desplaza la extre-
midad respectiva, produciendo el movimiento deseado.

Otra particularidad de este dirigible es la de poderse ama-
rrar a cielo abierto en contacto con el terreno. La navecilla des-
cansa entonces en el suelo mediante una rueda elastica, y la
proa de la armazén principal se asegura por un dispositivo espe-
cial a un poste macizo de s6lo un metro de altura.






Concurso para los premios

Domingo F. Sarmiento y Almirante Brown

En cumplimiento de lo dispuesto por los Estatutos (articu-
los 77 al 93) llamase a concurso para los premios Almirante
Brown y Domingo F. Sarmiento, el primero de ellos sobre te-
ma libre y el segundo sobre los siguientes temas:

ler. TEMA

La personalidad militar de Brown.
Su educacion militar.
Sus ideas sobre organizacion, y estrategia y tdctica naval.
Andlisis de las operaciones que permitan deducir la aplica-

cion de aquellas ideas en la preparacion y desarrollo de las cam-
parnas.

2° TEMA
Etica profesional.

Qué ramas comprende su estudio para llegar a una buena edu-
cacion naval-militar.

Como debe subdividirse su aprendizaje durante la carrera
del oficial.

Educacion del caracter.

El mando, la autoridad, el prestigio.

La subordinacion, la disciplina, la camaraderia.

La honestidad, la sinceridad, la lealtad, el espiritu de sacri-
ficio, etc.

Aclaracion.

7° Los trabajos deberdn constar de 10 a 100 paginas comu-
nes, escritas a maquina, y seran remitidas bajo sobre firmado
con un seudonimo y dirigidos al Presidente del Centro Naval
hasta el 1° de marzo de 1933. Dentro del sobre que contiene el
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trabajo y en un sobre menor cerrado, en cuya cubierta se lea
el seudonimo, ird la firma del autor del trabajo. Este sobre solo
se abrira si el trabajo resultara premiada. En caso de que otros
trabajos merecieran menciones especiales, ellas se hardn con los
seudonimos.

En la parte posterior del sobre grande que contiene el tra-
bajo debera inscribirse el nombre del premio al cual se opta.

2° El jurado sera presidido por el Presidente del Centro
Naval y estara constituido, ademas de los miembros de la Subco-
mision de Estudios, por los consocios que oportunamente se de-
signen.

3° Los trabajos, una vez que sean leidos por todos los miem-
bros seran considerados y discutidos en conjunto por el jurado.
En caso de empate de votos de dos o mas trabajos presentados
para optar al mismo premio, el tribunal deberd adjudicar éste por
sorteo, haciendo constar esta circunstancia y dando los nombres
de los autores al publicar el fallo.
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Subcomisién de Estudios y Publicaciones

Presidente........... Capitan de fragata........ JOosE A. OCA BALDA
Vocal ........ ........ Capitan de fragata....... JULIO MULLER
D e Doctor ..........cceueuee. RODOLFO MEDINA
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