Revista de Marina

ARo 1 Carprao, AGOSTO DE 1907 N(M. 5

F

La llegada de nuestros Gr‘uceros.

El 10 del presente mes fondearon en este puerto, proce-
dente de Inglaterra, bajo el mandodel Sr. Contralmirante D. M,
Melit6on Carvajal, los cruceros ** Almirante Grau' y ‘Coronel
Bolognesi," recientemente adquiridos por nuestro Gobierno.

La presencia de éstos cruceros en nuoestro primer puerto y
su ingreso 4 formar parte de nuestra renaciente armada,
marca un acontecimiento de trascendental importancia para
el Pais en general. ¥y un motivo mids de aliento para los que se
dedican 4 la carrera de ln marina, Ellos simbolizan nuestro
futuro desarrollo maritimo y, como consecuencia natural, el
poder de nuestras energias por tanto tiempo aletargadas, por
falta de elementos apropiados que le sirvieran de instrumento
para su manifestacion,

Pero, necesario ¢s, confesarlo, la obra aiin no est4 termina-
daconsolola adquisicién de estas naves: “El paderhaval de un
pais no depende solamente del hecho de tener buques v cafio-
nes, sino principalmente de un poder invisible, pero real, que
es el efectivo poder de los hombres que manejan esos buques
YV canones " e

En vista de esta revelacitn, debemos hacerconverger todos
nuestros esfuerzos por aleanzar ese poder, é indudablemente
llegaremos 4 él “activando elservicio maritimo, ensefiando sin
descanso, maniobrando de continuo, organizando nuestros
cuadros y trabajando incesantemente para mantener la ins-
truccion, la disciplina, el amor 4 la carrera v el ogullo de se-
guirla enn fruto.” :

Por consiguiente “en la armada tenemos que proponcrnos
ser fuertes sin considerar la fuerza natural que dechemos ma-
nejar.” 3

Hace poco que el Presidente de la Repfiblica Argentina, en
su mensaje al Congreso, decia entre otras cosas ** que la mejor
garantia de la paz reside en la posesién de clementos necesa-
rios para la guerra.”
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Bajo este punto de vista debemos considerar la adquisi-
cién de esas naves. No se debe ver en ellas la gestacion de un
reto ni mucho menos la !T'lrlmfl.,btdm(}n de un pensamientoenc u-
bridor de ideales agresivos, sino simplemente ¢l deseo naturad
de todo puello que | habiendo llegado, merced al trabajo hon-
rado de sus hijos, 4 un cierto grado de adelanto, buscan los
medios de garantirlo pacificamente, puesto que “‘entre las na-
ciones lo mismo que entre los hombres v los animales, l() fuér-
te suplanta 4 lo débil.” \
Cierto es qu el sostenimiento de una esenadra impone, pa-

ra un pais de lascondiciones financicrasdel nuestro, considera-
bles sacrificios, pero no dejard de reconocerse que aungue estos
sean superiores & nuestras fuerzas, nada significan compa-:
rades con lo que representan hov v 1o que serdn en lo futuro
si se examijan los diferentes aspectos bajo los cuales puede
presentarse el desarrollo de nuestra nacionalidad en esta pars
te del continente. i
La “Revista de Marina' haciendose intérprete de los senti
mientos que animan a todos los miembros del “Centro Na=
val”, da la mas sincera bien venida A los jefes v oficiales de!
los cruceros *Almirante Gran” y “Coronel Bolognesi”, feliei-
tandoles, i la vez, por el éxito yalcanzado en esta ;ornmla exi-
to, repetimos, .1lcanz.ldn por ellos, pero que constituye |l
satisfaccion de todo el Pais ¥ un triunfo mas para nuestra ma
rina nacional. !
LA DIRECCION- \~
{

-
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Las calderas de nuestros Cruceros

Han trascurrido ya algunes dias desde el arribo de nues-
tros cruceros y miltiples detalles han sido dados sobre ellos,
su maquinaria, su ariilleria, en fin todo lo que son en si ha
sido deserito; en nuestra alegria, en estos primeros momentos,
hemos oido dnicamente 4 nuestros sentimivntos patridticos
haciendo 4 un lado las variadas y antojadizas versiones que han
circulado sobre el deterioro de las calderas y evaporadores de
uno de ellos, sin darle a estos defectos la trascendencia que al-
gunos le han querido dar. En estos primeros momentos de
satisfaceidon hemos visto, pues, en ¢lloslo que debiamos y de-
bemos ver, dos elementos importantes para hacernos respetar,
Ala vez que un par de valiosas joyas que revelan 4 propios v
estrafos nuestro patriotismo y nuestras energias en el sende-
ro del trabajo y concordia que el pais se ha trazado; pero es
necesario llevar & nu stro convencimiento que realmeate todos
aquellas versiones sobre el “Bolognesi’” no sonde tal importan-
cia que demanden fuertes desembolsos al Erario y que los des-
perfectos sufridos en sus calderas no tienen por hoy gran im-
portancia, habiendo sido originados por descuidos del perso-
nal y en ningin caso por defectos de construeeidn de esos apa-
ratos.

Parallegar a esa certidumbre quedala comparacién de
aquellos aparatos con los demasusados actualmente y ademas
¢l exdmen 6 andlisis de ellos mismos para determinar sus de-
talles v su eficiencia.

Al iniciar, pues, estos procedimientos no nos bastara por
su puesto saber que las calderas de nuestros cruceros son del
sistema Yarrow, sino que debemos recordar que son, vy que
condiciones han de llenar las calderas en general y cuales son
las usuales 4 bordo, 4 fin de podernos explicar el porque de
la aplicacion del sist-ma antes nombrado en ellos.

Teniendo presente esto, iniciaremos nuestras cousideracio-
nes recordando que las calderas son recipientes, generalmente
de acero, en los cuales se genera el vapor que se usa en las ma-
guinas como fuerza motriz; pero para que llenen estas condi-
ciones, es necesario que reunan las cualidades de resistencia,
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eficacia en el objeto 4 que estin destinadas, economia de com-
bustible y duracion.

Los tipos usuales de calderas 4 bordo, se dividen en dos
clases: las cilindricas tubulares, enlas cuales la llama es de
retorno, es decir, que del hogar van los gases dela combustion
4 chocar el frente de una caja que va unida 4 ¢él, para regresar
v seguir su marcha asi, 4 la caja de humo y chiminea por un
Juego de tubos banados exteriormente por el aguna contenida
en la caldera, v la otra clase que es formada porla variedad
de tipos de calderas multitubulares 6 acuatubulares en uso. El
modo de ser de estas consiste en  pequenos recipientes cilindri-
cos 6 prisméaticos unidos por tubos rectos 6 curvos. El todo de
cunalqniera de estas va encerrado en una caja aislante, y la fla-
ma del hogar asciende directamente calentando el agua conte-
nida en la gran cantidad de tubos de queestd formedo cada
elemento.

Tratandose de la cualidad de resistencia que debe tener
una caldera, y antes de seguir adelante en el ligero exdmen
que pretendemos hacer, podemos desde luego determinar en
cual de las dos clases es mayor ésta,

Ante todo, bueno es tener presente que el acero empleado
en este género de construcciones tiene una resistencia variable
entre 28 v 32 toneladas inglesas por pulgada cuadrada 6 sea
entre 4,616 kg. v 5,257 kg. por centimetrocuadradode lo cual
solo se toma como factor de trabajode 1,54 2/9

Tratandose de las calderas de la primera clase, si exami-
namos una de sus partes més resistentes, 6 sea la parte cilin-
drica de su envoltura, tenemos como momento de ruptura
para ella

pID=8I12t

expresion en la cual sabemos que » es la presion, /el largo, D
el didmetro Sel coeficiente de resistencia 4 la tension y ¢ el
espesor

No debemos olvidar que el cilindro de que nos ocupamos,
soporta la presion interiormente y es de un didmetro grande.

Ahora, refiriéndonos 4 las acunatubulares, como todas 6 la
mayoria de sus secciones son formadas por cilindros de didme-
tro muy pequedo, claro estda- que disminuyendoen laexpresion
anterior el valor D del didmetro, ¢l valor p de la presiom tiene
que aumentar en éstos,

Nosotros hemos considerado las secciones, que hemos to-
mado de ambos tipos de calderas, en igualdad de condiciones
¢n cuanto 4 su construceion; pero debemos tener en cuenta que
li parte de la envoltura de la caldera cilindrica que ha entra-
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do en la comparacion, tiene ensambladuras 6 costuras que re-
ducen su resistencia entre 15 ¥ 30 por ciento del total. Ade-
mas, en esta clasc de calderas hay ciertas partes que presentan
grandes superficies planas, las cuales apesar de los tirantes 6
refuerzos que se usan en ellas disminuyen atin més la resisten-
cia del conjunto.

Teniendo en cuenta todo esto. claro estd que las acuatu-
hulares son respecto 4 las otras, de una resistencia inmensa-
mente grande. Esta mayor resistencia esté justificada pues,
por ¢l principio de que en los recipientes cilindricos si sus pa-
redes han de ofrecer igual resistencia, en igualdad de esfuerzo
ejercido en la unidad de superficie, éstas han de tener tanto
mas espesor cuanto méds grandesea el didmetro que tengan
dichos recipientes.

Dadas las altas tensiones 4 que se usa el vapor hoy dia en
las maquinas, de lo cual es ejemplo el timbre 6 presién de tra-
bajo (280 Ibs. por pulgada cuadrada) empleada en las calde-
ras de nuestros cruceros; mucho més seguro es usar aparatos
que, como las acuatubulares, ofrecen secciones tan pequenas y
resistentes, disminuyendo casi completamente, los peligros de
las grandes explosiones. .

Para dar una idea de la resistencia de los tubos, tomemos
¢l didmetro que tienen los mayores en las calderas de los eru-
ceros, ¢l cual es deuna pulgada y cnarto, y hallaremos, siendo
un octavo de pulgada su espesor, que la presién interior nece-
saria para producir su rotura admitiendo que el coeficiente de
ruptura, fuera para el acero, en este caso solo de 30 toneladas,
seria el de 13,440 lbs,

Queda pues justificado por su resistenciael uso de las calde-
ras multitubulares para las grandes tensiones y, por consi-
guiente, el empleo de ellas en ese sentido en nuestros nuevos
buques.

Pasemos ahora a tratar de la eficacia. En cuanto 4 esta
propiedad tienen las calderas acuatubulares sobre las otras
muchas ventajas que conviene tener presente. Primeramente,
en igualdad de poder con éstas, las calderas cilindricas por su
capacidad mayor contienen una cantidad de agua mucho mas
grande, y como es poca relativamente su superficie de calefac-
cidn, es necesario que pasen algunas horas para obtener vapor
en ellas. Adolecen, ademds’ de falta de circulacion, y por este
motivo, como sus partes son de grandes dimensiones y forman
un solo cuerpo en su conjunto, cualquier cambio violento de
temperatura, ocasiona el calentamiento de una parte de la
caldera, mientras la otra permanece casi fria; esto no se evita-
ria afin teniendo circulacion artificial, asies que cualquier apu-
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ro daria lugar A diferencias notables de dilatacion que podian
tener graves consecuencias. No pasa esto en las acuatubula-
rés en las cuales, por la inmensa superficie de calefaccion v por
la poca agua que contienen el calor se trasmite rdpidamente;
ventaja que permite obtener en ellas vapor en poco tiempo y
sin ningan peligro.

No debemos dejar de tener en ~uenta gue, esta inmensa su-
perficie que presentan al fuego es de muy pocoespesor, lo cual
es indudable, wumenta de una manera notable su conductibili-
dad; cosa que no puede verificarse hasta ese punto en las cilin-
dricas,pues si sus paredes llegaran 4 adelgazarse asi peligraria
su resisteneia. Estas virtudes hacen que ellas sean preciosas,
porque permiten 4 una nave estar lista para zarparen poco
tiempo.

Ademas, la velocidad es un factor importantisimoen un
buque de guerra, y como esta solo se ohtiene con fuerza, es ne-
cesario poderla producir en gran cantidad. Las calderas 4 que
nos referimos permiten realizar esto con mayores ventajas
pues, por las condiciones ya anotadas producen mayor canti-
dad de vapor, pudiendo éste ser & mayor tension.

Es evidente que en estos generadores por las propiedades
que antes hemos mencionado, la eficacia va unida & la econo-
mia de combustible; pero para que tanto una como otra sea
posible, es necesario que el agua empleada en ellas sea lo mas
pura posible, y que al inyectarla en la alimentaci6n, lo
sea 4 la temperatura més alta que se pueda, pues delo contra-
rio, en el primer caso, los cuerpos extrafnos contenidos en diso-
luci6én por aquel liquido se precipitarian incrustdndose en las
paredes de los tubos, disminuyendo su conductibilidad y oca-
sionando su deterioro, como més adelante tendremos oportu-
nidad de ver; vy, en el segundo, al no ser asi se produciria un
descenso en la temperatura y por consiguiente, en la tepsion.

También es muy importante tener en cuenta la limpieza
exterior de los tubos, pues la adherencia del hollin 4 ellos dis-
minuye notablemente su conductibilidad.

Como se véestos detalles que venimos enumerando podrian
ser graves inconvenientes en estos generadores, sien el dia no
se dispusiera de aparatos auxiliares que permiten llevar el
agua de alimentacién convenientemente caliente y casi com-
pletamente pura, como son las evaporadoras, los filtros que
extraen las matecias oleaginosas que arrastra el agua conden-
sada de la maquina, los calentadores que proporcionan el
agua 4 las bombas alimentadoras 4 una temperatura cerca-
na 4 la ebullicién vy, por fin, la_alimentacién casi automdtica
por bombas independientes de la maquina, que responden 4 la
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rdpida evaporacion producida en la inmensa superficie de éste
género de calderas.

Antes de seguir mas adelante, como parte de la eficacia de
uno de estos aparatos, se deriva de sumancjo, conviene recor-
dar ligeramente la disposicion de alguno de estos y como en
esta clase, el tipo Yarrow es el que ha originado estas consi-
deraciones, de éste nos ocuparemos,

Es ésta caldera de las llamadas de tubos rectos y consiste
en tres colectores recipientes, cuya forma se aproxima en todo
lo posible 4 la cilindrica; dos de ellos, escasamente de 60 4 70
centimetros en su mayor didmetro, vdn en la parte inferior y
de cada uno de eilos parten haces de tubos paralelos y de peque-
fio didmetro que van 4 concurrir en la parte superior 4 ca—
da lado respectivamente y mas abajo del nivel de agua del
otro colector que es de mayor diametro.

Entre los colectores pequeiios queda afirmado el emparri-
llado del hogar, asi es que al estar encendido éste, lus gases de
la combustitnen su marcha ascendenterodean los tubos calen-
tando el agua contenida en ellos,

Los tubos usuales ¢n estas calderas sonde 1 pgda.8541
v ¥ de diametro v V3 de espesor en los que estdn cercanos al
fuego, siendo 1 ¥ el didmetro de los que estdn mas lejos.

Verdaderamente este es todo el aparato que estd rodeado
de una envoltura aislante, metdlica exteriormente, y que
cuenta con tantos accesorios como los demés aparatos de su
género.

Anteriormente, este tipo de calderas llevaba dos tubos de
mayor didmetro que quedaban fuera de la envoltura, y ponian
en comunicacion el colector alto con los bajos con el objeto de
facilitarla circulacion; pero se vi6 que éstos noeran necesarios,
por que ésta se verifica por los mismos tubos dela caldera,
pues el agua estd 4 mis baja temperatura en los tubos dis-
tantes del fuego que en los cercanos.

En la generalidad,la mayor parte de los tubos véan afirma-
dos 4 la placa tubular de cada colector por el expandido, sien-
do en cada uno las bocas de mayor didmetro que el resto, de
talle que se usa para facilitar la circulacién en las placas.

En estas calderas, como e¢n la generalidad de las acuatu-
bulares, todo es posible de limpiar, asi como si es necesario
renovar alguna de sus piezas por hallarse deteriorada, su des-
monte se hace facilmente.

La limpieza exterior se hace por chorros de agua 6 vapor
que arrastran consigo todo el hollin depositado entre los tu-
bos; en cuanto 4 la interior se hace en éstos por medio de ras-
padores 6 rasquetas que funcionan con presion de aire; tam-
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bién se emplean rasquetas que van de un lado 4 otro por me-
dio de una cadena halada convenientemente,

Dada la condicion y detalles de éstas calderas es indudable
ue la eficacia y economia de combustible depende en mucho
el personal que las maneja; algo maés, descuidando algu-

nas de las condiciones anotadas anteriormente, la destruc-
ci6n de la caldera se efectfia tanto mas pronto cuanto mayor
sea la incuria tenida. Nadie ignora queenel buen funcionamien-
to concurren variadas circunstancias, seguidas de un sin niime-
ro de pequenios detalles en los cuales no basta la pratica para
salvarlos airosamente, sino el conocimiento cientifico de los
miltiples fen6menos de que dependen.

Ya hemos enumerado antes las principales condiciones que
han de concurrir para que sea eficaz y econémica una culdera
acuatubular, las cuales son las mismas para la generalidad;
de otro lado no debemos dejar demencionar el cuidado que de-
be ponerse en la conduccién del hogar. Una parte muy impor-
tante de los buenos resultados en ellas dependen de ésta fun-
cion. Como en todo hogar,se evitari la inmensa aglomeracion
de combustible y de escorias que dificultan el tirdje, pues esto
4 su vez dificulta la combustién. La puerta de éste se abrird
lo menos posible para que el aire frio no hiera los tubos. Tam-
bien es necesario que la llama no hiera directamente las costu-
ras 6 uniones.

Llenando todas las condiciones de pureza v conveniente
alimentacién del agua, asi como de limpieza exterior € interior
de los tubos y, 4 la vez, de una buena direccion de los hogares,
es evidente que las acuatubulares son superiores 4 las otras
como eficaces y econbmicas.

En cnanto 4 la duracién de estos aparates que es lo que
verdaderamente nos ha sujerido éstas pequefias consideracio-
nes, depende del tiempo de su construccién y de la pericia con
que se le maneje,

Haciendo abstraccion del deterioro natural causado por
los afios vamos 4 examinar los dos Giltimos.

En el primero de éstos,se inutiliza una caldera por mal ma-
terial (cosa imposible en el tipo empleado en nuestros buques)
6 por malos detalles de construccién como s6n: que el fuego
azote de frente las junturas y los depésitos de vapor, que la
circulacion se efectie defectuosamente por ser estrechas las
cAmaras donde circula el agua, la superficie del nivel de agua
no sea amplia para que el vapor se desprenda tranquilamente
v, por fin, que la cdmara de vapor nolo sea tambien, origindn-
dose entonees por este motivo una ebullicion tumultucsa al
dar 6 aumentar la salida del vapor.
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Lo anteriormente anotado es consultado en la construe-
ci6n de las calderas Yarrow, y salta 4 la evidencia que en 2l
sistema que no se le tomara en consideracion estas faltas, de-
terminarian mialtiples accidentes.

En cuanto 4 la duracién respecto 4 su manejo, depende
casi siempre del personal y, muy rara vez, de las circunstan-
cias.

Efectudndose el funcionamiento de estos aparatos, es evi-
dente que no dandose ninguno de los defectos de construceion
que antes hemos mencionado, toda averia, parcial 6 total, de-
pende del manejo.

La falta de agua 6 la alimentacion de ella llena de impu-
rezas, es la causa principal de estas, que se determinan enton-
ces por estos motivos en quemaduras 6 proyecciones.

Tratandose de la pureza del agua, nadie ignora que este
liquido es un poderoso solvente. Mientras no sea condensada
lleva en disolucién cuerpos como los sulfatos de magnesia y
de cal y el carbonato de esta qltima base. El sulfato de cal se
precipita incrustandose en las paredes de los tubos.

Es de advertir que tratidndose de las acnatubulares, toda
agua fangosa lomismo que la de¢ mar, son completamente
inapropiadas. Esta qltima, sobre todo, produce inmediata-
mente malos resultados, pues no solo se precipita el sulfato de
cal que contiene sino que, & las altas tensiones 4 que hoy se
llega, se producen eneste liquido variadas reacciones quimicas,
entre las cnales es digna de tenerse en consideracion ¢l cambio
de bases del sulfato de magnesia y carbonato de cal.

Para que no se dé el caso de tener que usar el agua de mar
¢s que vsan los evaporadores; la eficacia de estos aparatos sen-
cillisimos tan sélo depende de la limpieza del sepertin 6 seper-
tines por donde circula ¢l vapor y del grado de saturacion del
agua que se emplea en la condensacion.

Refiriéndonos al ngua potable, por buena que esta sea,
¢s conveniente tratarla con algunos cuerpos alcalinos, Esta
operacién se puede hacer antesde llenar la caldera, averiguan-
do que cantidad de sulfato 6 carbonato de cal contiene y mes-
clandole luego soda cdustica 6 carbonato de soda para que
precipiten dichos cuerpos.

También puede usarse la soda céustica, dentrode la calde-
ra, la cual, 4 su vez, saponifica el poco de grasa que pudiera
haber arrastrado por los filtros el agua condensada de la ma-
quina.

Como se vé, la falta de alimentacién v las impurezas del
del agua son las principales causas de que se deterioren las
calderas, haciéndose las incrustaciones mdas rdapidamente no-
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tables en las acuatubulares, por la pequenezrelativa de sus tu-
bos y por la inmensa superficie que presentan al fuego; pero
este mismo defecto 6 sensibilidad, puede decirse, que ocasiona-
ria su deterioro, hace que ésteno llegue 4 ser por lo reguiar de
gran consideracién ni que revista la trascendencia que tendrid
una proyeccion 6 quemadura en una caldera cilindrica, la cual
entonces explosionaria ocasionando inmensos danos 6 queda-
ria en tal condicion que haria preferible cambiarla, lin
cuanto 4 los desperfectos en ellas, tan sdlo sereducen 4 la defor-
macién de los tubos cuyo cambio se puede hacer rapidamen-
te con un gasto reducido.

De lo que hemes visto, se desprende que los desperfectos de
esta naturaleza, lo mismo que el mal funcionamiento de los
evaporadores de una maquina, originado todo por mala con-
ducci6én, no son por anora danos que tengan significancia; pe-
ro deben aprovecharse como ensenanza para el porvenir.

Por fin, antes de terminar, debemos tener presente que si
en las calderas cilindricas su compostura 6 cambio resulta
costoso, en las acuatubulares no lo es tanto, pues se pueden
extraer 6 introducir por partes, sin tener que romper la cubier-
ta del buque.

Todo lo que se necesita en esta clase de calderas es, pues,
cuidado tanto en el funcionamiento como cuando no se hace
uso de ellas,

Réstanos hacer mensién de la necesidad que se hace de for-
mar, sobre el existente, un cuerpo nacional de Ingenieros Meca-
nicos La resolucién de este problema es indudable que sera
abordada muy pronto completamente. Hay en nuestra arma-
da, es verdad, muy pocos Ingenieros pero cuya voluntad v co-
nocimientos nadie desconoce, los cuales no encontrarin difi-
cultad para la direccién de aparatos como los que han origi-
nado este articulo.

El patriotismo v la competencia de estos profesionales,
s6lo piden en este caso una organizacion que determine hori-
zontes bien definidos 4 su carrera.

.
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Algo sobre Calderas.

(Continuacién)

Antes de ocuparnos de los tubos en una caldera que es lo
altimo que se coloca en ellas, no pudemos dejar de hablar del
calafateo, lo cual es la operacion que sirve para juntar las
planchas 'de un ensamble despues que la robladura ha sido
terminada; idéntica operacion se efectuard al rededor de los
tirantes y distintas piezas, que por la forma en que estdan colo-
cadas necesitan mantener el mas grande contacto y penetrar-
se puede decirse las particulas de la una en la otra.

Parn explicar esta oper:iciéon, que como es sahido se inicia
poniendo convenientemente el calafateador en contacto sobre
la plancha que se trata de extender y termina por ¢l golpe de!
martillo, es necesario suponer la plancha dividida en cierto
nimero de capas de un espesor suficientemente pequenio.

Entonces el golpe de martillo sobre la herramienta se im-
parte 4 la primera capa y rdpidamente es trasmitida 4 la
proxima y 4 las sucesivas. La presitn que es empleadaen tras-
mitir la velocidad de la herramienta 4 la primera capa y de
ésta 4 las demds es primeramente un exceso allimite de la elas-
ticidad el cual produce una deformacién constante; pero 4 su
vez esa presion reacciona enla ]161 ramienta ongmamln ¢l que se
extiendan solo las capas superiores que han adquiridoesta alta
velocidad, y como li masa de estas capas es pequeiia compa-
rada con ladel martillo, su presién resulta insuficiente para
abatir v extenderse 4 las capas posteriores

El efecto es pues como lo muestra la (ﬁ,t.: LA

Examinando esto, 4 poco que refleccionemos se verd
que ¢l martillo que se emplee para esta operacion debe ser de
un porte mnd{-r‘sdn uno exesivamente grande seria inconve-
niente, solo asi se obtiene que un martillo extienda rapida-
mente sus golpes y sean pocas las capas en que actiia y por
consiguiente por su poco peso y relativa pequeiiez, mas peque-
fias sean las deformaciones que ocasiona.

Otra cosa muy importante es considerarla forma que sede-
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be dar 4 la herramienta 6 sea al calafateador, lo mismo que 4
las extremidades de la plancha en que ésta actfia. .

Colocando la herramienta sobre ¢l filo de la plancha en la
forma que indica la (fig. 2) la plancha se recalca en cierta ex-
tensién pero tiende 4 leventar 6 abrir el ensamble como se vé
(fig. 3.)

Por otra parte si en lugar de estar apoyvado sobre el 4ngu-
lo que forman las planchas, lo apovamos anicamente sobre la
plancha que recile ¢l golpe coma en la (fig. 4), el calafateador
que entonces forma con la otra plancha un angulo agudo, pe-
netra su filo 6 arista en ella verificando da junta de la plancha
como lo indica la (flg. 5.)

La mejor forma de las herramientas consiste, en que una
vez colocada para efectuar el calafateo deba asentar sobre la
plancha opuesta A la que se trata de recalear, 4 la vez que for-
ma con esta un peqieno Angulo (fig. 6) eso si, hay que tener
presente que ella no debe ser muy ancha.

Otra forma recomendada consiste en que la parte de la he-
rramienta que toca la plancha esté lijeramente redondeado;
pero debe evitarse que esta redondez sea muy grande, pues 4
la vez que calafatease una plancha hundiria 6 deformaria la
otra (fig. 7.)

Vamos 4 hablar ahora de la colocacién de los tubos en una
aldera y es ésta como hemos dicho una de las Gltimas opera-
ciones yue se efectian en ella.

Los tubos, comoessabido, son circulares vy aumentan la su-
perficie de calefaceién, pues estan rodeados de agna y sirven de
conductos 4 los gases calientes que de la caja de combustion
van 4 la caja e humo.

Se disponen en tantos haces 6 grupos como cajas de com-
busti 6n tiene una caldera. Van colocados paralelamente entre
i, y sus estremidades van afirmadas 4 las placas de tubos, las
cuales deben serles perpendiculares y estdn situadas una en la
caja de comhustion y la otra en « frente de la caldera en don-
de esta situadala eaja de humo que conduce los gases 4 la chi-
menea.

Los tubos usados son de fierro 6 acero dulee, siendo los de
éste altimo material los que més generalmente se usan, pues
por su mayor resistencia son garantia de seguridad para las
altas tensiones que soportan.

En estos filtimos tiempos se han hecho ensayos con tubos
de acero niquelado, los cnales han dado muy buenos resultados.

Debemos tambien tener presente que se han usado tubos
de cobre y de latén los cualeseran muy aparentes por su con-
ductibilidad y por la resistencia que oponian 4 la oxidacion;
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pero desarrollaban una accién galvédnica que atacaba 4 las
planchas en donde estaban colocados.

Dos son las clases de tubos empleados; los corrientes 6 lla-
nos y los tirantes que’ llevan rosca 6 tornillo en sus estremi-
dades.

El espesor de los primeros, oscila entre 8 y 4 milimetros
siendo el de los otros de 5 4 6 por la rosca que llevan, y como
seguridad para que cuando se oxiden no influyaesto enelfin 4
que estian destinados,

Ambas clases son lijeramente cénicas con el objeto de po-
derlos colocar 6 extraer facilmente.

Los tubos ordinarios van fijos en sus extremidades (fig. 8)
unicamente por el expandido de éstas contra la placa tubular.

Esta operaci6n, como es sabido, se verifica con el expandi-
dor, el cual aparato consiste en un anillo que lleva generalmen-
te sin que lo atraviesen tres huecos cuyo didmetro es mayor
que el espesor de dicho anillo como se vé (fig. 9) de tal modo,
que tanto exterior como interiormente, tienen una ranura que
permite que en ambos lados sobresalga una parte de los pi-
gotes de acero templado y muchas veces lijeramente cénicos
que los ocupan. Estos juegan dentro de los huecos sin poder
salir, por impedirselo una tapa delgada de la misma seccién del
anillo, que se fija sobre este pormedio de tornillitos despues de
que se han colocado dichos pivotes.

Un vastago cOnice de acero, tiene en su extremidad una
forma aparente para hacerlo jirar, ya sea con una llave 6 pa-
lanca, penetra en el centro empujando dichos pivotes y al jirar
hace que éstos den vuelta forzando el contorno del tubo con-
tra la placa tubular. ,

Los tubos de stay 6 tirantes van entornillados 4 las placas
porsus extremidades y expandidos también, remachancdolos
unas veces 6 afirmandolas otras con tuercas despues de efec-
tuadas las operaciones anteriores (figs. 10 y 11.)

El didmetro de los tubos es de 6 4 8 y afin 10 centimetros,
también en algunos buque ligeros, se usan de didmetro menor
que los anteriores, siendo su longitud por lo regular de 1™ 60
4 1™ 80; pero 4 veces en las calderas en donde se emplea una
combustion activa é tiro forzado, se les suele dar mayor longi-
tud 4 fin deaprovechar algomaés el calor arrastrado por los
gases.

La fé6rmula general (Board of trade) para hallar el espe-
sor de la placa tubular de una cdja de combustién es como
sigue:

P__(D--d) tX16000
EXD
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que d4 como 8000 Ibs. como factor de seguridad y enla cual
P es la presion de trabajo, D la distancia de los tubos de cen-
tro 4 centro, d diametro exterior de los tubos, t espesor de
la placa y E distancia de la placa de tubos 4 la plancha inte-
rior de la caja de combustién.

Asi siendo 120 Ibs. la presion de trabajo. 41 pulgadas la
distancia de centro 4 centro, 3 pulgadas el diAmetro de los
tubos y 30 la distancia entre la placa tubular y la plancha de
atras de la caja de combustion, se tiene;

(—120X30X425
: (4.25—3) 16000
_3X3X4'25

= 5}
125X40
t=0reds. 765
PEDRO VALLADARES.
Ingeniero de la Armada
(Continuard)
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EL ARTILLADO DE LOS BUQUES

Es objeto de gran interés en la actualidad el artillado de
los buques, por constituir unidades de combate que no siem-
pre pueden considerarse aisladas, como tampoco reunidas,
presentando, en consecuencia, uno de los problemas méas com-
plejos 4 resolver en las nuevas construcciones.

En los iltimos hechos navales se ha podido comprobar
muchos defectos de que adolecian los hasta entonces conside-
rados, en lo que se relaciona con su artilleria, como los mejores
tipos de buques de guerra; al efecto, se encontraban dotados
de un gran ntimero de piezas entre las cuales las de pequefio cali-
bre alcanzaban un 40% y, sin embargo, solo les fué posible uti-
lizar su artilleria gruesa, quedando totalmente inactiva no so-
lo la lijera, sino también la de mediano calibre dadas las dis-
tancias 4 que se rompia el fuego.

Es verdad que las sorpresas 6 ataques detorpederas y des-
troyers solo se puede rechazar eficazmente con la artilleria li-
jera, v quiza, inspirdndose en estos principios el mas moderno
de los acorazados, el *Dreadnought’, s6lo posée piezasde grue-
SO Yy pequeiio calibre; apesar de que en la actualidad las sorpre-
sas sino irealizables, son por lo menos muy dificiles de efec-
tuarse, teniendo en cuenta que la experiencia de lo pasado en
la filtima guerra, hard que la vigilancia sea constante v muy
estremada en ciertas ocaciones.

De lo espuesto, se deduce: el que al construir una unidad
de combate, se tenga que atender como punto primordial 4
su artillado en lo que se refiere al nfimero de piezas, calibre
cmplazamiento, aprovisionamiento &, &.

Esto no quicre decir que finica y exclusivamente se dedi-
(que & vigilar la artilleria, pues debe también tenerse muy en-
cuenta, las condiciones marineras, tdcticas y muchas otras
((ue requieren esmerada atencién; pero como en este articulo
sOlo se trata de la artilleria, esella la que tomaremos como
materia de estudio.

Las hacas de tuego han probado en la memorable guerra
Ruso Japonesa, que son ellas las que deciden la suerte en el
combate. Nada ha podido resistir su empuje avasallador. Los
mejores barcos han visto barridas su cubiertas, desmoralizan-
do su personal, removidas sus mejores planchas acorazadas
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por los certeros proyectiles del enemigo, aniquilandolo todo v
obligandolos 4 la derrota 6 4 la muerte.

En la lucha entre el ataque y la defensa, la mejor parte, sin
duda, la tiene el primero, puesto que hasta hnv no ha logrado
hacerse un buque totalmente invulnerable. Es verdad que la
coraza ha llegado 4 tal grado de perfeccién que se ha hechio
invulnerable 4 fuertes perforaciones, como lo prueba el hecho
de que se aaya visto planchas deun acorazado ruso en el com-
bate, de Tsushima que no habian sufrido sino arafnones, con
una bala de 305. m.m. Esto en lo relativo 4 los efectos pene-
trantes, mis en los contundentes ‘ueron de tal naturaleza, que
las abollo € hizo rajaduras en sus lineas de minima resistencia.

Pero hay que tener en cuenta que estas planchas no cubren
toda la obra muerta, puesto que tal disposicion implicaria el
sacrificio de condiciones esencialmente importantes al excesi-
vo peso que ¢llas traen. Las ventajas, pues, que presenta la
defensa, son por lo tanto, limitadas.

En cambio el ataque se ha perfeccionado. Las balas per-
forantes y semi-perforantes con ojiva de acero hacen sor-
prendentes los efectos destructores que producen. Se ha
objetado, que esas balas mnecesitan caer en las circus-
tancias balisticas favorables, para que produzcan dichos
efectos; perod esto puede responderse que los adelantos
rdpidos en lo que se relaciona al ataque, por ejemplo, la apa-
rici6n de la polvora Shimose, hacen que las travectorias sean
menos parabolicas, v, por lo tanto, el 4ngulo de caida mis cer-
cano al recto, condicion que, como se mhe es la mas venta-
josa para la penetracion.

Vemos de lo anterior que queda ancho campo de accion
para la artilleria: las superestructuras no pueden ser defendi-
das contra sus ataques, v son ellas el objetivodel fuego cuando
las distancias permiten fijar las punterias con qegunrlfirl

Consideremos un buque de combate. Lo primero 4 que a-
tenderemos serd las distancias. Su conocimiento es indispen-
sable para la certeza del fuego, el cual solo puede romperlo la
artilleria gruesa 4 la distancia de 8.000 metros.

Respecto 4 esta distancia hay que hacer presente que has
ta la guerra Ruso Japonesa, se consideraba como tal la de
6.000 metros, limite de la visibilidud distinfa, pero en dicha
guerra el combate de Tsuchima comenz6 4 mas de 8.000 me-
tros, siendo 4 esta distancia 4 la que las baterias japonesas
concentraron sobre las rusas el fuego de sus potentes cafiones,
con certeza vy rapidez admirable, No seria pues estrafo que
mads tarde subiera dicha distancia hasta nueve 6 diez mil me-

" o 4 | :
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tros, y por eso apuntamos 8.000 metros como distancia mé-
xima.

Tomado todo el buque como objetivo, y colocado 4 esta
distancia, la artilleria gruesa, de mayor alcance es la llamada
a abrir el fuego. Y siendo 4 esta distancia dificil fijar la pun-
teria 4 tal 6 cual punto, el tiro perforante 6 semi-perforante
resultaria de dudoso resultado y, por tanto, la granada comiin
queda indicada como proyectil que debe emplearse.

Ahora bien, maniobrando los buqgues para buscar mejora
en cada unade las fases del combate, varia ¢l modo de operar
de los combatic ntes.

A menores distancias entrard en accién todas las piezas
disponibles 4 bordo, y cambiardinlos proyectiles porque cer-
cano el objetivo, se podran fijar mejor las punterias y tenien-
do en cuenta que son blancos resistentes, las balas perforan-
tes v semi-perforantes sustituirdn 4 las comunes.

La velocidad de los combatientes determinard también
estos cambios, porque, por ¢jemplo, de dos bugues iguales 6
proximamente iguales en poder ofensivo pero dotado uno de
ellos de méas andar queel otro, esclaro que ese procurari
mantenerse en las mejores condiciones, maniobrando A su gus-
to sobre su adversario y colocdndose fuera de su radio de ac-
cidn cuando lo juzgue asi conveniente.

Pero no siempre encontraremos el caso de combate de hu-
que 4 buque aislados, sino que muchasveces, 6 generalmente,
son las escuadras las que dan combatus, verdaderos duelos de
artilliria 4 los cuales ¢s imposible sefialar reglas porque no
estando en la actualidad compuestas de unidades homogé-
neas, es distinto el papel que desempenan: el débil buscara, mu-
chas veces en mitad de la accion, proteccién del mas fuerte, 6
€ste, aniquilado su contrario, ird 4 prestar apoyo al punto
mis atacado 6 menos defendido.

La artilleria mediana quedard inactiva muchas veces,
pues aumentando las distancias 4 8, 9 6 10.000 metros, llega
el limite de su aleance y efecto seguro. Por esto ha desapare-
cido en lus modernas construcciones.

Se dird que la artilleria lijera también quedard inactiva,
pero el ataque de las torpederas v destrovers s6lo puede ser
contenido por élla, y en mitad de la accidn prestard grandes
servicios rechazando 4 las torpederas que, protegidas por lo
acorazados 6 cruceros acorazados, podrin introducir la con
fusion y el desorden como se vi6 en el combate de Tsuchima en
¢l que solo éllas fueron las que lo sembraron.

Inglaterra y E.E.U.U., que como todas las maciones han
seguido con el interés que es natural el curso de la dltima gue
rra Ruso Japonesa, han demostrado haber aprovechado sus
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ensefianzas, y asi las vemos en sus filtimas construcciones na-
vales, los acorazados “Dreadnought”, “South Carolina” v
‘\Ilt.hlg’m desterrar la artilleria mediana y dejarles tan sélo
la gruesaylf_t lijera, colocada esta qltima en tal disposicién
que pueda ser facilmente reemplazada en cualquier momento.

Estas reformas son el principio de una revolucién en ma-
teria de artilleria, que la hara evolucionar notable y ventajo-
samente, con lo cual, continuara, como hasta hoy, sostenien-
do 6 adquiriendo el dominio del mar, objetivo primero de las
guerras maritimas.

Cfsar VaLDIVIESO,
Guardia marina.
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LA TURBINA DE VAPOR MARINA

DEL ‘‘ENGINEERING"

Los repetidos ensayos que se han practicado conlos buques
de turbina 4 vapor, durante el Gltimo afio, han sido conside-
rados, por su satisfactorio resultado, como triunfos desicivos
de la turbina 4 vapor marina. Bajo ciertos aspectos esta con-
clusién ha sido justificada; pero 4 la vez es preciso confesar,
que las pruebas han dejado el asunto menos avanzado de lo
que se esperaba. El primer buque de turbina que sirvid para
una esperimentacion completa, El Turbinia, de¢j plenamente
probado que la turbina podia, no solo competir, sino aiin su-
perar 4 las maquinas alternativas, cuando se emplease como
medio de propulsion, en Ics barcos rapidos de pequeiio des-
plazamiento. Estos buques, si embarga, no constituyen sino
una pequeiia aunque importante parte del tonelaje & flote en
el mundo; por lo tanto, puede decirse, que estamos tan lejos
ahora como hace ocho afios de la solucion en el problema de
aplicar la turbina 4 ia propulsion de los navios corrientes de
trasporte. Desde el comienzo de esta cuestién hubo que reco-
nocer que la dificultad mayor residia en el propulsor. Afin en
¢l caso de las embarcaciones de gran velocidad, la turbina ha
tenido que funcionar con una rotacion muy inferior 4 su mar-
cha econdmica, y esto ha sucedido, apesar de l1 enorme di-
mensiéon que se les ha dado, en comparacion de las de igual
eficencia empleadas para la generacion de electricidad. La ma-
xima velocidad en la periferia de los discos, en los aparatos
marinos, es comunmente mucho menos de la mitac de la de-
sarrollada por una méaquina que se vtiliza para el alumbrado
cléctrico, empleando los mismos valores proporcionales para
caleular el trazado «n los dos casos, la turbina marina debe
ser, por lo menos, cuatro veces mayor, si queremos obtener el
mismo coeficiente de esfuerzo. De esto se inficre, que para no
sobrepasar esta baja velocidad periférica. una vez que el nii-
mero de revoluciones por minuto es moderado, el didmetro de
la turbina debe aumentarse, lo cual supone también un mar-
cado aumento de peso en la miquina, por caballo de fuerza
desarrollado. Los constructores han logrado, en este sentido
realizar sus propositos y, como consecuencia, el peso total de
la maquina de turbina adaptada 4 los buques de vapor, ape-
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nas ofrece una economia de un 5 por ciento sobre las méaqui,
nas de movimiento altzinado. En las aplicaciones para el a-
lumbrado eléctrieo, la unidad turbina & menudo pesa solamen-
te un quinto 6 un sexto de la equivalente unidad alternada.
El excesivo del turbo—motor ha sido el motivo porel cual,
como se ha comprobado, su marcha no se efectia con un coe-
ficiente de velocidad economico; v aqui encontraremos, indu-
dablemente, la razon de los pocos halagadores resultados que,
en la practica, se ha obtenido con esta clase de motores, Ape-
sar de lo expuesto, es indudable, que el buque de turbina siem-
pre ha superado 4 su gemelo provisto de motor alternado.
En el servicio corriente, sin embargo, el dltimo ha obtenido la
primacia en lo relativo al combustible.

Como la dificultad en los turbos—motores, consiste en ob-
tener una rotacion moderada y econémica 4 la vez, los cons-
tructores han considerado en sus cileulos una velocidad igual
al andar de prueha. En turbinas cuyas velocidades se man-
tienen constantes para todos las cantidades de trabajo, como
sucede en las empleadas para ¢l alumbrado eléctrico, las resis-
tencias hidrdulicas en el regulador de la valvula de vapor son
una funcién del trabajo atil hecho, de tal manera, que cerran-
do el registro un 20 por ciento por ejemplo, el coeficiente eco-
ndémico permanece invariable. Pero si al mismo tiempo que se
acorta el vapor, la velocidad de la turbina disminuye, enton-
ces se producen pérdidas del etecto Gtil debidas a4 las reaccio-
nes de la masa liquida las que se suman 4 la disminucién pro-
ducida por el estrangulamiento de la valvula, yla cantidad
de vapor gastado por caballo de fuerza ndicado por hora,
puede aumentar rapidamente, sobre todo, si como sucede
siempre en la navegacion, la turbing marcha 4 una rotacién
moderada inferior A Ja econdmica, afn & todo andar. De lo
expuesto se deduce, que en los cdlculos para barcos de turbina
debe prestar mas atencitn a la economia que puede obtener-
se en las condiciones del servicio corriente y n6 al maximo an-
dar de prueba, y que la combinacibdn de la turhina v el propul-
sor debe ser tal, que dé la mejor economia en relacion al tra-
hajo con mediana velocidad, aun cnando para ello fuera nece-
sario sacrificar algunas fracciones de milla en la distancia re-
corrida en la prueha,

Otra razon de los medioceres resultados obtenidos con las
embarcaciones de turbina, en la navegaciom maritima, ha si-
do presentatla por el profesor Ribes, en sus conferencias con la
Royal Scottish Society of Arts. Ha observado, que en una
travesia, las resistencias correspoudientes 4 una velocidad da-
da, son mayores que las experimentadas en el trayecto de
prueba. Tal variacién no es de importancia tratdndose de
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barcos que poseen miquinas alternadas, porque en éstas, las
amplias dimenciones de la hélice permiten obtener distintos
valores en el empuje que debe desarrollarse. En un bugque de
turbina, por el contrario, el propulsor es generalmente de tan
reducidas dimensiones, que el mas pequeno aumento en el em-
puje da lugar & vibraciones y, por consiguiente, 4 perdidas en
¢l efecto Gitil. Los filtimos experimentos hechos con gran cui-
dado en el Navy Tank, Washington D. C., han simplificado
mucho el problema de combinar la turbmay pruBulsor, de
manera que se obtenga la maxima eficencia. Muchas perso-
nas créen todavia que el valor del desliz representa la canti-
dad de trabajo ftil perdido en el propulsor. En otra época,
este perjuicio condujo al trazado de un sinnfimero de hélices
perfeccionada, y cuya premisa era al reducir el desliz 4 una
cantidad inapreciable. Pero todos estos propulsores resulta-
ron, en la practica, peores que aquellos que se habia querido
reformar, y entonces fué que Rankine establecid axiomética-
mente, que es de absoluta necesidad cierto desliz para obtener
dererminado empuje. Pero, apesar de lo expuesto, el errado
criterio respecto del significado mecéanico del desliz es muy co-
rriente, v pasard mucho tiempo para que sea debidamente va-
lorado. Los experimentos de Washingtén han demostrado,
una vez més, que un elevado coeficiente de desliz, tal como un
40 por ciento, no es 6bice para que el propulsor desarrolle una
eficencia conveniente; la cual, en el caso observado, fué de 66 4
G'i’ por ciento, Es probable que este propulsor pueda mejorar-
:, haciendo que el paso vaya anmentando de la arista de en-
t: ada 4 la de salida. Se sabe que con pequeiias cantidades de
desliz no hay ventaja sensible con este procedimiento, pero la
teoria indica que (]Bbl: haber una ganax d ai‘
desliz_sea : nto o_mas. gSeria o
précticay dic '
ra el an

- de que las experiencias real as en Washington
do el problema de encontrar el propulsor mas
un conjunto de condiciones dadas. 4 la vez
queninguna reforma en la hélice bastari pa-
i6n, cuando se trate de adaptar el turbo—
ra el movimiento de las naves de comer-
La aplicacion de la turbina 4 tales em-
i un dilema: emplear un . acoplas
I de la hélice 6 adoptar m
succde en las uﬂtalacfwnes de’

ri lograr
motor de
cio v de gramge
barcaciones eshi

tipo de turbina. A
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tidad de agua pero con gran altura de caida. En estos casos
las turbinas de reaccién no puedan ser utilizadas, porque la
velocidad de rotacion exigida es enorme, pero dan buenos re-
sultados las turbinas de impulsién, que trabajan con admi-
sion parcial, Cuando el fluido es el agua estas turbinas dan
buen rendimiento; pero tratdndose de la turbina 4 vapor, la
admisién parcial es inaplicable porque las paletas deben fun-
cionar sumerijidas. Con todo, es en este sentido que la aplica-
ci6én del turbo—motor 4 las embarcaciones de pequeiia velo-
cidad puede encontrar una solucién satisfactoria.

A primera vista, el sistema de turbinas de impulsién con
admisi6n parcial y velocidad combinada del tipo Ferranti 6
Curtis parece ofrecer grandes ventajas para el funcionamiento
abordo. Sin embargo, las angostas paletas que son caracte-
risticas de las turbinas con presion combinada, son inaplica.
bles 4 las del tipo de velocidad combinada. En las primeras
hay que tener en cuenta el gran aumento radial de la faja de
vapor, en el momento que afluye esta 4 travez de las paletas,
por lo que, en las iltimas, que tienen dicho espacio muy redu-
cido, esa expansién radial, que acontece sin aumento (e pre-
s16n, puede ser la causa de pérdidas considerable. Esta es, sin
duda, la causa del repentino fracaso que ha sufrido este tipo
de turbo—motores, de manera que créemos dificil la mejora
del modelo Parsons para buques, en lo que se refiere al peso y
tamaiio neeesarios para lograr una economia racional de va-
por. En nuestra publicacion del 16 de Noviembre @iltimo he-
mos reproducido un trabajo del Dr. Lasche, proyvectando
una turbina marina de este tipo calculada para desarrollar
8.000 caballos de fuerza con 400 revoluciones por minuto. El
didmelro, a __.nde t} de las paletas de baja presion era de
7.3 rel : rte activa de la méqmna,jptés
gadas dese | , la salida del vapor. E! consu-
por supnest (s aebing no o s constrvida)
deberfa ser de 11 lihras de wapor poy hallo de rza hora-
rio, medido al frepn. Este resultadoes sin duda excelente
respecto al pesounido & una racional eficiencia; 0 S
conveniente hacer la v&ﬂ‘mpm‘ wcion de esa maqum‘ con

turbina ordinaria de reaccion refnrmamu las
fectamente ajus#ﬂ con ésta se ohter ;
€ v

nomia de ria objetarse que la pére

por las 5 del término de la seccién de

turbinas de reaccién es muy grande, pe ur
casionada por las reacciones extrahided 8 que &on m~.epa-

les del sistema de velocidad combinada, 'hduptndn para la
seccifn de alta presion de la turbina mﬁeme En resumen,
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puede decirse que la turbina Parson ha llegado al objetivo
para las grandes potencias, y que una combinacién del mode-
lo Curtis, para la seccién de alta presion, con el de Parsons
para la de baja presion, satisfarfa las necesidades de los bu-
ques de poca potencia y relativamente lentos. Es menester
muchos y minuciosos experimentos para lograr la solucion
del problema, por que sobre todo en la cuestién turbinasde
vapor, es perfectamente cierto el conocido axicma: “el mucho
razonar conduce 4 lo peor.”

P. C

Ingeniero de la Armada.
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Oficina de navegacion de la Armada,

(DE LA REVISTA DE MARINA DE CHILE)

Examinado en sintesis el progreso de nuestra marina de
guerra nacional, se puede observar una marcada tendendia a
la centralizacibn, en una sola oficina, de los servicios depen-
dientes de cada uno de los cargos de 4 hordo, Enlos dltimos
afos, ésta tendencia ha sido notable, sobre todo en los cargos
del ingeniero, artillero y contador, la Inspeccion de méaquinas,
la Seccion de armas de guerra y municiones y la Direccion de
Comisarias han realizado una labor cuyos baenos frutos son
un justo motivo de orgullo para la institucion.

Los accidentes 6 mal funcionamiento de las maquinas de
nuestros buques constituyen una verdadera excepeion, duran-
te las navegaciones, aunque sea en prolongadas campanas:
la artilleria funciona satistactoriamente en cualquiera circuns-
tancia que se ordena usarla, no olvidandose ni un solo detalle
de su conjunto, y en cuanto 4 la contabilidad de la Armada,
hemos oido en repetidas ocasiones, 4 personas conocedoras de
la administracion pablica, que no deja nada que desear, siendo
absoluta la fiscalizacion dentro de un abuso talvezdedocumen-
tacion.

Si volvemos la vista 4 los primeros pasos que dimos 4 hor-
do algunos afios hé, recordando la situacién de entdnees, con
tantas dificultades para cualquiera comisién, por insignificante
que fuese, resalta con mayor energia ¢l progreso alcanzado, y
tenemos que reconeer que vamos por el bueis camino,

No se necesita una gran penetracibén para indagar la causa
de este cambio favorable 4 la Marina, pues se debe principal-
mente 4 la autonomia de que gozan las oficinas ya nombradas
para la atencidn de sus respectivos cargos en los buques, con

ositiva conveniencia para el pais y para los Comandantes v

irectores de la Armada. Siendo una gran ayuda para la con-
servacién del material, y poniendo al frente del personal debi-
mente preparado, estas oficinas no han disminuido en nada ¢l
poder y prestigio del comandante mejorando por el contrario,
el espiritu de disciplina de nuestros buques.

Rp—
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Igual teadencia de centralizacion, por secciones, se abser-
va en ¢l desarrollo de los servicios superiores de la2 Armada,
Las actuales Direcciones, dividiéndose la enorme labor de la
administracidn, haciéndola mucho mas eficaz que antignamen-
te son un buen zjemplo de ello. Pero, aldemis ¢s ficil observar
(ue cuanto paso se da, reformando los detalles de nuestro or-
ganismo interno, va dirigido al mismo fin. Son muy raras las
excepeiones 6 esta que podriamos llamar ley del progreso e
lae Marina. Y enando nos fijamos en algunas de estas excep-
ciones, el cuadro gue se nos presenta nosconfirma méstodavia
en nuestro acierto; la Oficina Hidrogriafica, con su falta de
autonomia para la direccién, atencion y supervigilancia de los
trabajos de su incumbencia, es un buen caso que podemos citar
al efecto. Son numerosos y de grandes consecuencias los erro-
res it omisiones en algunos levantamientos hidrogréaficos; mu-
chas tambien las campanas suspendidas prematuramente,
perdiéndose meses enteros de afanosa é ingrata tarea de una
tripulacion entera, con el dispendio del dinero consiguiente.
Estudiando desapasionardamente los origenes del mal, vemos
que arranca principalmente de la falta de organizacién racio-
nal de la oficina, que, para ser responsable necesitaria 16gica-
mente dirigir los trabajos con personal de cuya preparacion
debe ser responsable también

Si continuamos la ligera eritica de esta rama de los servi-
clos navales, v sin profundizarla demasiado, encontramos
mucha falta de método cientifico en nuestras expediciones hi-
drogréfieas falta mayor todavia de programa general de tra-
bajo en la direceion de la oficina y, por lo tanto. mal aprove-
chamiento de los viajes y comisiones de los buques de la Ar-
mada, para ir desarrollando este vasto programa, irrealizable
en la pratica, si no se procura la concomitancia de todos los
clementos disponibles en la Armada.

Nuestra reputacion es poco envidiable en este sentido; el
dilatado territorio maritimo del pais, necesita ante todo, bue-
nas cartas que faciliten 1a navegacién 4 ln marina mercante;
v como los errores cometidos va, no tienen remedio posible,
obtengamos @ lo menos la experiencia para lo futuro, 4 fin de
no volver & incurrir en ellos.

A este importantisimo fin propenderemos, siempre que la
Oficina Hidrogrifica tenga 1a responsabilidad de los trabajos
que se lleven 4 eabo, y para ser logicos debemos darle la liber-
tad de aceidon indispensable, de tal manera que su papel no
seq solo de verificar si la eampana ha sido 6 no coronada por
¢l éxito, sino también que sepa prevéer y evitar los fracasos.

Es algo digno de llamar la atencién la escasa importancia
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que se ha dado y se da en la actnalidad al cargo de la derrota,
4 bordo de nuestras naves, v sin embargo, es ¢l de més tras.
cendental responsabilidad, el primordial, tanto en el sentido
de la seguridad como en el de la estrategia,

No queremos citar casos concretos, a fin de no herir repu.
taciones, y por que seria inoficioso estampar en estas lineas
las numerosas circunstancias en que ¢l descuido ha puesto en
grave peligro de zozobrar & nuestros buques de guerra; y res-
pecto A4 operaciones bélicas, la historia naval nos ensefia que
los errores de recalada han estado 4 punto de desbaratar los
planes estratégicos mejor concebidos

Desgraciadamente no es menester un gran esfuerzo, para
recordar paginas tristes de la marina en los fltimos afios, que
vengan A hacer resaltar la imperiosa necesidad de reaccidn,
Todos creemos llegado ya el momento de remediar esta situa-
cion, que puede traernos mayores males atn, en el seatido de
dar mis precision 4 la derrota de nuestros bugunes.

Dos medios tenemos, s*g{in nuestro criterio para corregir
los defectos que hemos bosquejado, ambos se ayudan miitua-
mente, y creemos que uno solo, adoptado desde luego, signi-
ficaria un positivo progreso para la marina, y tendria acepta-
cion general. Estas son: la creacién de las especialidades de
la Armada y la organizacidon de una oficina especial, centrali-
zadora de todos los servicios referentes 4 la navegacion.

Vamos 4 tratar separadamente de cada uno de ellos.

ESPECIALIDADES

Aunque este punto ha sido muchas veces tratado, nos
atrevemos 4 recordarlo, porque hasta hoy dia la Direcci6n de
Ja Armada no lo ha abordado con entera franqueza segura-
mente por la escasez de personal de oficiales.

Hay demasiados ramos aplicados 4 la marina de guerra
moderna y opinamos que no se puede exigir & los oficiales co-
nocimiento cabal de todas las materias, no consiguiéndose re-
sultados précticos sino en casos muy aislados,

Creemos que hay conveniencia en que los oficiales sepan
de tado, lo suficiente para darse cuenta de los diferentes car-
gos 4 bordo y poder desempefiarlos ¢n casos de urgencia; pero
estamos convencidos de que los cargos 4 firme, en los buques
¥ secciones de la Armada deben ser desempeiiados por espe-
cialistas que conozcan a fondo la cuestion.

La manera mds expedita de llevar 4 este resultado sin al-
terar en nada la instruccién que actualmente se exije, seria la
formacién de cursos especiales para los Tenientes 208 y
los. que los dejaran «n ap'itudes de desempenarse con plena
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conciencia de sus deberes y responsablidades en sus respecti-
VOS ramos.

Estas especialidades serian de tres categorias 4 saber:

Navegacion é Hidrografia.

Artilleria y Balistica. -

Torpedos y Minas submarinas.

Sin entrar en muchos detalles trataremos de la especiali-
dad que nos interesa por ahora.

NavEcaciON.—Es una gran verdad que todo oficial de ma-
rina debe saber navegar; sin embargo no todos los oficiales
pueden desempefiarse satisfactoriamente en el cargo del piloto
de un buque. Este cargo exige, sin duda, que sea llevado por:
un oficial de bastante practica, que preste verdaderas garan-
tias de competencia, ya que un error de concepto, en cualquier
cmergencia, puede ocasionar la pérdida de una unidad impor-
tante de las fuerzas de la nacion.

No todos tienen préctica suficiente para compensar com-
pases, cuando se presenitan casos complicados en buques con
muchos hierros cercancs 4 la aguja; de igual manera, no to.
dos los oficiales pueden hacer buenas observaciones de estre-
Ilas; son escasos los que conocen la costa de nuestro largo te-
rritorio, Y sin embargo, de cuanta importancia no serd en
una comisién urgente, en ticmpo de guerra. aprovecharse de
cualquier detalle 4 la vista, para asegurar la recalada. Asi
MIiSMo en esos casos, el patriotismo nos inducird 4 tomar las
rutas més cortas, y seriamos felices si la recalada fuera segu-
ra, sin perder tiempo en vacilaciones sobre la situacién del bu-
que, como con frecuencia ocurre hoy dia. Y esto solo puede
conseguirse con buenocs pilotos, que inspiren confianza 4 los
comandantes. :

En nuestro pais, sobre todo, se hacen mas nece-arios to-
davia los oficiales especialistas en pilotaje, pues cada dia se
descubren nuevas rocas, bajos, e¢te, las cartas de navegacion
1o son completas, y el oficial tiene gue poner de su parte en
muchas ocasiones, la experiencia de sus afios de servicio para
cumplir debidamente su cometido, v

Finalmente, el puesto de oficial de derrota exije, en el que
1o desempeifia, ciertas condiciones de independencia de criterio
que no todos tienen y que'nn se adquieren en las aulas. En
repetidas ocasiones, este oficial es influido por la autoridad+de
su comandante & las informaciones de sus compaineros, antes
de formarse juicio personal sobre la situacion de su buque;
pudiendo facilmente ser inducido & err r si no goza de tranqui-
lidad de espiritu para su raciocinio. No son menester casos
concretos, para demostrar cuan necesaria se hace la seleccion
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de los oficiales para distribuirse los eargos 4 bordo, dando al
pilotaje su verdadera importancia No esperemos para ello,
que una leceién nos hﬂgcl lamentar accidentes de consecuencias
trascendentales para la defensa del pais.

El segnndo medio que creemos puede dar 4 nuestros bu-
ques mayores seguridades en sus viajes, es la creacion de una
oficina especial de navegacion, encargada principalmente de
avudar 4 la fiscalizacion de la parte meramente cientifica del
cargo de la derrota, Esta oficina cuya razbn de ser es tan ne-
¢cesaria ahora, como lo serd més tarde si se adoptan las espe-
cialidades entre los oficiales, tendria por principales objetivos
coadyuvar 4 la accion de los comandantes de los buques, pro-
porcionindoles todos los datos que soliciten para la navega-
cion é informarlos si los oficiales pilotos cumplen con ¢l deber
de mantener su cargo perfectamente al corriente.

Expresado en otros términos, el fin que se perseguiria al
crear esta nueva oficina, seria asegurarse de que nuestros bu-
ques utilicen todos los elementos destinados A servir 4 los na-
vegantes, Ya sea por negligencia 6 premura de tiempo acon-
tece hoy entre nosotros, y debemn« ser francos en confesarlo,
que algunos pilotos no se aprovechan de todos los recursod
que pudieran reunir, antes de h: 1cerse 4 la mar 4 una campana
por parajes que encubren variados peligros.

Afios atras, la Direccion del Personalnombrd una comision
para verificar si los buques fondeados en esa época en Valpa-
raiso tenian hechas las correcciones en lus cartas de navega-
cion, conforme con las noticias hidrogrificas publicadas desde
la fecha de las Gltimas correcciones impresas en las mismas
cartas; pues bien, los miembros de esta comision hubieron de
resolverse d4 hacer por ellos mismos las enmendaturas indica-
das por las noticias hidrogrificas, porque no habia ni uno solo
de los buques que se hubiese preocupado de poner sus cartas
al dia.

Logicamente. podremos suponer que subsista todavia
aquel inesplicable abandono, por lo menos en uno de los bu-
ques, sino en varios,

A veces. el oficinl piloto viene 4 recordarse de sus compases
el hismo dia de la salida; haciéndose 4 la marcon la esperanza
de tomar algunosazimites para las proas mas indispensables,
corriendo al albur de no obtenerlas y, por lo tauto, de ha er
la travesia en malas condiciones de seguridad. 6 4 lo menos
perdiendo camino por el gran margen de error que estda obli-
gado 4 suponer en los desvios. Y respecto & las correderas,
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todos sabemos 4 que atenernos; con la frecuencia de los t.as-
bordos de oficiales y las escasas navegaciones de las naves de
guerra, las indicaciones de aquellos fitiles fnstrumentos no
pueden inspirar una confianza relativa. En condiciones tales,
no son de estrafnar en demasia esos enormes errores de re-
calada, en travesias de doscientas 4 trescientas millas.

En todas las pequefias bibliotecas de los buques figuran
los Directorys Pilote 6 los S:uiling Directions, pero es curioso
observar que nadie se ha preocupado de estas importantes
publicaciones, para ponerlas al dia; tal como llegaron 4 bordo
cuando se arma el buque, se encuentran al presente. Facil es su-
poner que un piloto puede ser inducido & error si va 4 guiarse
por las indicaciones de aquellos libros de fechas atrazadas, si
no se ha tenide el cuidado de completarlos con las Andendas
publicadas posteriormente d la edicion y con las daltimas no-
ticias hidrogréficas; precaucion que segiim hemos declarado,
no se hacumplido jamés en la marina degueria. Y este olvido
tiene mayor traseendencia, sise considera que las mismas pu-
blicaciones ordenan oficialmente que en los raros casos de di-
vergencias entre la carta marina y el derrotero, se dé 4 las in-
caciones de este filtimo mayor grado de confianza.

No han trascurrido muchos meses desde que vié la luz pu-
blica una nota del Dircetor de la Oficina Hidrogréfica, en la
cual este jefe declart una amarga verdad 4 la Direccion Gene-
ral y al pais entro. No queremos referir 4 la respuesta que tu-
vo una invitacion de un Gobierno extranjero, que solicitaba
los datos meteoroldgicos observados en lin. marina. El presti-
gio del jefe irmante de ese documento oficial, v la franqueza
de su declaracion, afirmado qre en nuestros bugues no se ha-
cen observaciones que merezcan crédito para considerarlas en
un Congreso cientifico, son suficientes luces para juzgar sobre
la manera como se llenan las casillas del barémetro termome-
tro pesicrometro &, en las hojas del bitacora,

Con frecuencia sucede que los cromémetros son casi olvi-
dados 4 bordo; se les dd cuerda solamente como una obliga-
cion mecdnica, vy mecanicamente también se toman las com-
paraciones diarias; ~in embargo no ignoramos cuanta utili-
dad juede prestarnos una recta de altura por lo menos en una
navegacion corta, para garantir la recalada. Y no podemos
confiar en que la longitud sea exacta, si los estados absolutos
¥ marchas no se han determinado conexactitud, antes.de la sa-
lida. En nuestra vida 4 bordo hemos sido testigos de algunos
Casos como estos, v creemos (gue actunalmente no son tan ra-
ros gue constituyan la excepeion a la rcgla.

No menos digno de mencién, y tambien de gravedad, es el
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ningfin cuidado que se pone en la correccitn de los Codigos de
Setnales, nacional y extranjero, y en el libro de Tactica Naval.
Durante las evoluciones de la diltima escuadrilla de destructo-
res, el comandante en jefe, capitian de fragata don Carlos
Fuenzalida, di6 cuenta oficialmente de que el libro e tactica
le habia sido remitido 4 bordo sin las fltimas correcciones; v
sabemos de fuente fidedigna que estuvo & punto de producirse
una colision en un movimiento de cambio de formacion del or-
den de frente al de fila, por la circiinstancia va dicha de no te-
ner el jefe su libro corregido. La gran facilidad de maniobra
de los destructores y la prictica de sus comandantes, evité la
desgracia, sin embargo, con buques mis pesados, talvéz no se
habria andado con tanta felicidad.

Este peligroso estado de cosas no subsistiria, en igual for—
ma por lo menos, si los oficiales de derrota supiesen que en
cualguiera época, 6 al fin de la campana, seria «xaminada su
labor en el desempefio del cargo; comprobandose si durante
todo el tiempo que ha servido de piloto ha tenido sus compa-
ses, erondémetros, cartas, &, en estado de real eficiencia,

La sola idea de la revista del cargo, de la manera que in-
dicamos cambiaria mucho también el criterio de algu=os co-
mandantes, que no dan las facilidades requeridas a sus ofi-
ciales de derrota, dejindolos en la imposibilidad de cumplir
con sus deberes, .

Y para que no se crea (ue exageramos en esto, vease sino,
en ¢l archivo de la Direccion, cuantas veces no se han recibido
los partes semestrales sobre rectificacion de compases, que to-
dos los buques deben remitiren la segunda quineena de Enero
y Junio.

Nuestras ordenanzas y reglamentos son previsores siem-
pre, v si se cumpliesen con fidelidad, serfamos una marina mo-
delo; pero, desgraciadamente, no sucede asi. La accion de la
Superioridad no debe ser solamente la de dictar Grdenes sino
también que debe velar por que ellas se cumplan; v la forma
mas sencilla y segura de mejorar la fiscalizacién de esta rama
de los servicios de la Armada, es adoptar el mismo proeedi—
miento que, por referencia, sabemos que ha producido benéfi-
cos resultados en otras secciones ya mencionadas, como la
Seccion Armas de Guerra, la Inspeccion de Maquines y Direc-
cion de Comisarias,

En este sentido creemos que la Oficina de Navegaci6n de
la Armada seria de positiva utilidad para los directores de la
institucion; ya que es un principio de l6gica que la mejor for-
ma de simplificar es generalizando.

No puede dominar el conjunto un jefe que se vé obligado
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4 inmiscuirse en los |equefios detalles, que corresponden 4
otras categorias inferiores, en el orden natural del mnndo.

En nuestros viajes al extranjero, hemos tenido oportuni-
dad de apreciar la importancia que tiene una oficina de informa-
ciones sobre cuestiones de pilotaje, para los navegantes en ge-
neral, Sicomo creemos haberlo demostrado, la creacion de
esta oficina se inpone para mejorar el servicio interno de la
marina de guerra nacional, prestaria muy buenos servicios
también A la marina mercante. Los capitanes y pilotos, pre-
venidos por la autoridad maritima, podrian recurrir 4 ella pa-
ra conocer los altimos datos sobre nuestros faros, balizas &:
Indirectam: nte, se les pondria 4 su vista todos los elementos
nacionales v extranjeros, destinados al uso del navegante y
tal vez se consiguiria con ello evitar, en parte, los frecuentes
naufragios en nuestro litoral, '

Para dar forma 4 las ideas expresadas, y tratando de ha-
cerlo dentro del marco actual de organizacion de la Armada
Nacional, hemos redactado el proyecto que damos 4 continua
cion. Mas tarde, cuando con la prictica adquirida se reorga-
nicen todos los departamentos 6 ramos de la administraciéon
naval, sera oportunidad de avanzar con mayor energia en el
mejoramiento de este servicio tan delicado, y cuyos yerros fil-
timos nos han afectado profundamente. .

Reglamento para la oficina de Navegacién de la Armada
Nacional.

Articulo primero.—Sc establece una nueva seccion de la
Oficina Hidrografica, que se denominard Oficina de Navega-
cion de la Armada.

Articulo 2°.—Esta oficina estari bajo la dependencia in-
mediata del director de la Oticina Hidrogréfica; y sera aten-
dida por un jefe de la Armada, un oficial de la misma, con ¢l
caracter de ayudante, y un escribiente.

Articulo 3° Son obligaciones de esta oficina:

1°. Mantenerse al corriente de todos los datos ftiles 4
los navegantes nacionales v extranjeros, & fin de informarlos
sobre los elementos de que pueden ellos disponer hasta el dia,

2° Para los efectos del inciso anterior, tendrd correjido,
conforme A las Gltimas noticias, un juego completo de cartas
de navegacion de las costas de América y Europa, en las de-
rrotas que siguen los vapores de las compaiias que tienen li-
nea establecida con Chile. Asimismo tendrd una coleceién
completa de los derroteros é instrucciones nduticas, con los
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suplementos publicados posteriormente 4 la fecha de la eds-
cion, y las noticias hidrogrificas desde el filtimo suplemento.

3% Con el mismo fin del inciso 1°. mantendrd todas las
publicaciones extranjeras & nacionales "que se relacionen di-
rectamente con la navegacion conocer libros de faros y mare-
as, cartas de vientos y corrientes, noticias hidrogrificas, &.

4%, Tendra también una instalacién completa de instru.
mentos meteoroldgicos de precision, 4 fin de hacer compara-
ciones con los en uso abordo y dedueir los errores de indice de
estos.

5% En coneccion con el péndulo del observatorio de la Es-
tacion Horaria, se instalard un reloj eléctrico, para facilitar
las comparaciones cronométricas de los buques que deséen ob.
tener la hora exacta del meridiano de la Escuela Naval. A fal-
ta de este reloj, tendrd la oficina tres cronémetros arregla-
dos 4 su cargo, con los cuales proporeionari los datos que se
le pidan para ¢l arreglo de los de abordo. En ambos casos se-
‘rd resnonsable de que Ia hora sea buena, para lo enal podra
utilizar el Observatorio Nacional de Santiago i observaciones
propias.

6". Con los datos oficiales que pueda reunir el jefe de la
oficina publicard el Derrotero de la costa de la Repfiblica,
siendo un deber primordial mantener esta publicacion al dia,
con las dltimas noticias de fuente enteramente oficial. Las
informaciones de cardcter duduso las ordenard en un libro con
indice, procurande, por los medios 4 su alcance, que se resuel-
va la parte dudosa lo méds brevemente posible, Para la con-
feccion de este Derrotero, la oficina podra solicitar datos de
todos los funcionarios publicos del pais.

7° Siempre que ¢l comandante 6 capitin de una nave so-
licite ayuda de la oficina, para la compensacién de los compa
ses, serd atendido oportunamente, previa autorizacion del je-
fe de la Oficina Hidrogrdafca. A los bvques mercantes se po-
dri cobrar por el trabajo algtin emolumento, acordado (e an-
temano y con el visto bueno del jefe citado.

8%, El jefe de la oficina pasard revista con toda minucio-
sidad al cargo de la derrota en buques de guerra nacionales,
4 su llegada 4 la capital del Departamento. Estas revistas se-
rin de cardcter oficial, v se referirdn principalmente a la par-
te cientifica del cargo. como ser observaciones v cdlculos pa-
ra ¢l arreglo de los crondmetros y compases, libro de compa—
raciones cronométricas, libros de célculos de mar, libreta per-
sonal de observaciones, exdmen de los instrnmentos especia-
les del pilotaje, compdses, correderas. escandallas, sextantes
anteojos, bar6metros, & &., verificando si las cartas de nave:
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gacitn y derroteros estan correjidos hasta la fecha dela re-
cepeidn 4 bordo de las diltimas notieias hidrogréaficas, como
también si se ha tenido cuidado de hacer las correcciones or-
denadas por la Direccion General en los Cédigos de Sefiales y
libro de Téctica Naval. Los libros de bitdeoras y los de cal-
culos, comparaciones cronométricas, observaciones &, serin
llevados 4 la oficina, para verificarlos y deducir de Jos prime-
ros los elementos que se conceptiie fitiles para la formacién
del Derrotero de la Costa.

Igualmente revistara todo el cargo en la forma indicada,
antes de que los buques de la Armada nacional zarpen de Val-
paraiso, en cualguier comision.

El resultado de estas revistas se elevara en todo caso, 4 la
Direceion General de la Armada, comunicidndose también al
comandante del buque para su conocimiento y fines consi-
guientes.

9°. Se informaré de fuentes autorizadas, de la ubicacidén
mas conveniente para los faros balizas, bajos, senales de ne-
blina, pirdmides de preeicién &, que se estime necesario insta-
lar para la seguridad de 1a navegacién; datos que pondri en
conocimiento del Director del Territorio Maritimo, 4 fin de
que este jefe los confronte con los que tenga el reunidos por el
personal 4 sus 6rdenes, y ayuden asi 4 ilustrar su criterio.

Art.—4°. Eljefe de la oficina, presenciara los exdmenes de
promoci-n de oficiales, que se rindan en la Escuela Nacional,
en los ramos de Navegacion é Hidrografia, con el cardcter de
del gado de la Direccion General.

Art.—5° La oficina informara & la Superioridad, por in-
termedio del Director de la Oficina Hidrografica, de los cam-
bios 6’adquisiciones de instrumentos, de uso en el pilotaje, que
crea conveniente hacer en la Armada, para mantenerla al ni-
vel de progreso que dé mayores garantias.
~Art.—6°, Ser4 deber del jefe y ayudante propender 4 la di-
fusion de los conocimientos sobre los métodos mas seguros
empleados para navegar ya sea valiéndose de la Revista de
Marina 6 publicindo cartillas especiales.

Art.—7°. El jefe de la oficina tendrd gratificacién de man-
do de buque de 1*. clase, y ¢l oficial ayudante de embarcado
con i:ill'gu.

Art.—8°. Eljefe tendra la obligacion de llevar los libros
necesarios, para conocer el movimiento de la oficina y datos
sobre las revistas de inspecciones pasadas 4 los buques.

~ Nora.—Recomendamos 4 nuestros lectores este interesante articulo que
msertamos no solo por via informativa, sino por la aplicacién que de €l po-
demos hacer.,



171 REVISTA DE MARINA

LA DIREGCION DEL TIRO A BORDO

Por ¢l Capitan de Fragata Sr. L. M. Lagos, de la Marina Argentina

L.as naciones que hasta aver se consideraban de raza supe-
rior, hoy se desinflan del empaque jactancioso y envian sus hijos
al imperio del Sol Naciente, para que se perfeccionen en la nueva
adaptacion ue los sistemas destructores de la guerra mo eerna.

Alemania, ue amamanto a4 los jovenes guerreros nipones,
hoy resuelve gue ¢natro oficiales el Estado Mayor del ejército
se frasladen al Japon y estudien durante dos aios las diferentes
cuestiones de estrategia moderna, y como siempre los alemanes
tienen largas miras, empiezan por haecer estudiar el idioma
del pais a los citados oficiales 4 fin de que puedan senfir las pal-
pitaciones del alma nipona.

Lus orgunizaciones navales etustas no vuelven de sn sor-
presa con las diarias innovaciones en los pueblos que tienen nu
exacto coneepfo de la guerra moderna, y la vision clarvisima del
porvenir abrevia la obra del perfeccionamiento en el orden mo-
ral y material, ahogando el charlatanismo epidémico, germén de la
mistificacion y retroceso, que conduce & marcha forzada 4 lasti-
mosos desastres.

Rusia se embareo en un grave conflicto, por ignorancia é
inexperiencia de sus estadistas; los hombres de guerra no esta-
ban al dia v ni siquiera tenian noeién precisa de la orga izaeidn
del adv rsario. Kuropatkine ecreyo ver elaro, cuando visito #
vuelo de pajaro el Japon, y solo vio todo lo eontrario; el espiona-
je asalariado le burlé torpemente con datos falsos y erroncos co-
mo los de aquel oficial extranjero, informante oficioso sobre los
resultados del tiro de una de las eseuelas de apuntadores, § guien
s¢ le hizo creer que se trataba de un concurso v era solo ¢l ba -
tismo de fuego de una sec ionde reelntas. El gobierne raso con-
{10 en dutos de esta naturaleza y harto ¢aro ha pagado el haber
aceptado informaciones sin beneficio de inventario

Por razones que no se explican, los almirantes rus s pres-
cindieron por completo de la necesidad, en cuanto era posible,
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de ensay.ren la paz todo Io que pueda acontecer en In guerra,

En el memorial que el almirante Rodjestwensky elevé al zar
el 10 de julio de 1905, manifiesta, entre otras muchas cosas que
sorprenden que la mayor parte de la municion embareada en la
escuadra era de pésima calidad, que las espoletas no explota-
ban nien nr 40%. que muchos buques carecian de nparatos ac-
cesorios e tiro, entre estos, de telémetros, y termina seialando
como cansa concurrente del desastre, la falta de buenos artille-
rox, y la circunstancia de tener el sl d- frente; y como se com-
prende, de esta nltima no es culpable el almrrante ruso, sino el
astuto Togo, quien con nobles cnergias irradié la aceién miste
riosa de so esfuerzo y ¢consumé la obra que hace honor & sa co-
razon y & su cerebro superior. que le han permitido pasar de-
verbo al hecho, de que: la armada en la paz debe acumular la-
fuerza irresi~tible que ha de desarrollar en la guerra.

*

N:htn.—l-"nr un error en la compaginacién se dejé inconcluso el interesante
articulo  cuya continuacién trascribimos, deplorando qgue no hava salido
Mtegro, como fué nuestro deseo.
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CARTAS AL DIRECTOR

Senor Director:

Hace proximamente dos afios, el Ministerio de la Guerra
nombré una comisién, 4 fin de formar un nuevo plan de sefia-
les para la marina militar pues el que poseemos actualmente,
pudo ser muy bueno en la época en que fué elaborado. pero
hoy dia no responde absolutamente 4 las necesidades de 1n
guerra ni de la navegacion, evoluciones y ejercicios de una
fuerza naval constituida por elementos modernos.

En el proyecto de plan de sefiales, que hoy estd por ter-
minarse, se hace uso de las mismas banderas del Cédigo Inter-
nacional y con sus mismos valores literales, sistema que ha
sido adoptado en los dltimos planes de sefiales de las marinas
italiana, argentina y alemana, porque simplifica el material
necesario para la seiialacion y facilita la instruceiéon de los ti-
moneles,

La adopcion de dichas banderas tenia ademas para nosu-
tros otra ventaja que vamos 4 indicar. El color de las bande-
ras para senales, no es eomo eréen algunos un asunto indife-
rente y sin importancia pues de la combinacion de dichos ¢ lo-
res, resulta la mayor 6 menor visibilidad de las banderas, y
esto como se comprende es asunto de importancia capital, y
tan es asi, que las potencias navales se han entregadoa largas
experiencias sobre este asunto; asi los colores del plan de se-
fiales norte-americano que pasa por ser umo de los mejores
combinados, como visibilidad y distineion de las handerasen-
tre si, ha sido el fruto de largos v concienzudos estudios al
respecto,

No siéndonos posible entregarnos aqui 4 largas y costo-
sas experiencias, para determinar los colores de banderas que
mas nos convenian, nada era mas logico para nosotros, que
adoptar los colores del plan internacional, ya perfectamente

e S RN S T s
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estudiados y sancionados por la experiencia, 4 ejemplo de lo
hecho por las naciones ya citadas.

Como medida previa, propuso la comisién encargada de
Iz redaceién del nuevo Codigo de Sefiales que se adoptaran las
banderas del plan internacional 4 nuestro actual plan de seha-
les, 4 fin de darse cuenta experimentalmente de la bondad del
sistema. Esta reforma fué adoptada, con cardcter provisio-
nal por la Comandancia Principal de las Milicias Navales, 4
fin de que después de un tiempo de ensayo, informaran los co-
mandantes al respecto. y

Comodicha disposicidon no ha sido aprobada por el minis-
terio del Ramo, resulta quela Divisién Independiente de Cruce-
ros, como es natural, ha seguido usando el plan reglamenta-
rio 4 falta de 6rdenes en contrario, de modo que hoy dia practi-
mente nos encontramos con dos planesdesefiales, lo que imposi-
bilita 4 dos de nuestros buques para comunicarsecon los demas
Bien se comprenden todos los inconvenientes de dicha situacion;
creemos pues que ya hay tiempo sobrado para que los sefiores
comandantes de buques emitan su informe respecto 4 la bondad
delsistemaque se ha adoptado como provisional, a fin de que sea
puesto en vijencia por orden del Ministerio del Ramo, si es
que se leencuentra conveniente 6 en caso contrario volver 4 los
antiguos colores reglamentarios, mientras se adopte definitiva-
mente un nuevo plan de senales adecuado 4 las actuales nece-
sidades, pues el estado actual deconfusién en las sefiales no es
posible que dure mas tiempo.

oAy

Senor Director:

Tema de trascendental importancia ha sido,(y es actualmente
con mayor razbn), la falta de personalsubalterno de maquinas
en la Esenadra.

No existiendo, por desgracia, una Escuela de aprendices fo-
Zoneros, que seria la llamada 4 dar el nGmero necesario de e-
llos para dotar nuestras naves, es de utilidad analizar los me-
dios tendentes 4 la adquisicién de ese personal, del que ahora
carecemos casi en lo absoluto, pues puede decirse sin exagera-
¢ién que ninguno de nuestros buques tiene el cuadro completo
desu personal de maquinas.

Si esta dificultad se ha presentado tratdandose de buques
como el Crucero “Lima”, ‘'Constitucién’” y "*Chalaco” cuyas
calderas son cilindricas, ahora que en el “Grau” y “Bologne-
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st se han adoptadolas Yarrow con mayor razbén se agrava
el asunto.

Con el fin de subsanar en parte el inconveniente en cues-
ti6n, en algunos buques se adopté la medida de educar perso-
nal de maquinas tomando algunos conscriptos de cubierta, es-
cogiendo aquellos que ademds de una constitucion fisica, tu-
vieran voluntad y desicién por esa clase de trabajo. El resul-
tado 4 sido muy satisfactorio, pero se ha aprovechado poco
de esos importantes servicios, por la circunstancia de que es-
tando los conscriptos obligados 4 servir al pais por el término
de dos afios, se licencian cumplido ese tiempo, cuando recien
empiezan 4 desempenar sus funciones con ¢l debido conocimien-
to.

Es del dominio phblico el mal resultado obtenido con el

personal extranjero que han traido los Crucero **Grau’y “Bo-
lognesi" al servicio de sus méaquinas, circunstancia que ha da-
do como resultado un enorme y desproporcionado consumo
de carbén que ha llegado a ser hasta el doble del preciso.

Este personal extrangero, esta llamado 4 desaparecer co-
mo ha sucedido siempre, eliminddosse él solo, por desercio-
nes. Surge entonces la necesidad de reemplazarlo.

A primera vista es casi irresoluble el ploblema y més
aun si se tiene en consideracion el exiguo haber de que disfrutan
nuestros actuales fogoneros.

Es un grave error el creer que no hay personal capaz de
reemplazar con ventaja al que actualmente presta servicios
en los nuevos cruceros, siempre que tengamos en cuenta que
tantoellos como los nuestros, al ingresar 4 buques como el
“Grau" 6 el “Bolognesi', se encuentran con calderas que no
conocen sino de nombre 6 de vista, puesto que el fogonerose
forma por lo general en buques mercantes y estos no usan sino
calderas cilindricas

Viene entonces la labor del maquinista que es realmente el
que senala la manera de conducir los fuegos en las delicadas
alderas acua-tubulares.

Todos conocemos que la mayor parte de los fogoneros delas
companias de Vapores Inglesa v Sud’ Americana son perua-
nos v todos sabemostambien que lacausa por la cual no pres-
tan sus servicios en los buques de guerra nacionales, es de-
ficiencia de los haberes que el presupuesto sefiala, lo que los in-
duce & buscar colocacion en las citadas Compaiias de Vapores
donde se les paga algo maés,

El haber actual del personal subalterno de méquinas es:

Cabo de foneros 32 soles
Fogonero 28 id.
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Carbonero 16 id.
_ El sueldo de que disfruta el personal extrangero de ma-
quinas contratado en Europay llegado en los cruceros es:

Cabo de fogoneros 50 soles
Fogonero 45 id.
Carbonero 40 id.

Si se ofreciera 4 los togoneros peruanos el sueldo gne se pa-
va 4 los extrangeros y que acabo de sefialar, abandonarian
gustosos las naves de las Companias de Vapores y se presenta-
rian 4 servir en los buquesde guerra, donde, como pernanos,se-
preocuparian doblemente de la conservarvacién de las maqui-
narias, mirdandolas con el interés y entusiasmo con que se mi-
ra una cosa propia.

Creo que, hasta se podria seleccionar ese personal, por el
gran nfimero de solicitantes que se presentarian, munido todcs
de certificados de competencia.

De una vez por toda debemos convencernos que sélo
pagando mayores sueldos podremos tener elementos utiles en
general y no olvidemos, que afin existen en Armadas extrange-
ras mucho personal subaltérno peruanoentodas las categorias
(ue no prestan servicios en la marina de su pais, finica y exclu,
sivamente porque en pueblo extrafio se les remunera mejor.

Soy de Ud. Sr, Director A

E. S.

Sefior Director

_ Es innecesario manifestar la utilidad é importancia que
tiene la adopei6n de la telegrafia inaldmbrica abordo de los
bugues de guerra, para todo en general.

Acabamos de ver, que gracias 4 la instalacién inaldmbrica
de los cruceros *‘Grau’ y *‘Bolognesi’’, han podido estos co-
municarse con ¢l ecrucero Norte Americano “raint Louis” 4
una distancia de 120 millas, y no 4 una mayor por diversas
cireunstancias que no son del caso enumerar,

Los aparatos inalambricos que han traido nuestros bu-
ques estdn garantizados para nna distancia de 250 millas, v
segn he podido averiguar, ellos han sido construidos por la
misma casa Vickers siendo su costo 750.£

Este precio parece un poco subido mds afin si se tiene en-
Cuenta que los aparatos de telegrafia inalimbrica sistema Te-
lefuncken cuesta casi la mitad del precio que acabo de indicar.
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Hechos estos preliminares entro en materia:

Tenemos en el crucero “Lima’ un buque auxiliar de gran
importancia, llamado a4 desempenar un rol muy ftil en nuestra
escuadra, bien sea en comisiones del servicio, 6 bien como Es-
cuela de Artilleros.

En cualquira de ambos casos seria notablemente provecho-
so que se le pusiera 4 ese buque un aparato de telegrafia ina-
lambrica.

ista medida traeria, entre otras, lassjguientes ventajas su-
presion de la seriede telegramas oficiales queusamos en la actua
lidad con el fin de avisar las salidas y llegadas 4 puertoy que
por lo general llegan con considerable atraso; la comunicacion
mmmediata de accidentes que ocurran abordo, pesquisas ete, ¥
la educacion de algunos jovenes como telegrafistas electricista s
los que mastarde ocuparian las vacantes que necesariamente
tendrian que dejar los actuales telegrafistas ingleses con-
tratados.

Tendria gran significacion el que se tomara en cuenta y se
llevara 4 la realidad la idea que expongo, la que 4 su vez lleva
como corolario, otra instalacion en tierra en el Arsenal de Ma-
rina como Oficina Principal.

Parallevar # cabo lo expuesto, desechando por insinificante
elgasto que estas instalaciones ocasionarian, s6lo es preciso
que en ello pongamos interes y sobre todo, aquellos profesio-
nales que por su categoria y conocimientos, son los llamados 4
ilustrar el criterio de nuestros mandatariosen el ramo de Mar-
na.

Soy de Ud. Sr. Director
E. S.

SEROR DIRECTOR:

Vanaes la esperanza si se suefia con cosas imposibles por-
que entonces lo que deseamos, lo aue nuestros esfuerzos procu-
ran alcanzar esta lejos de la realidad; pero alli en donde as-
pira algo posible, algo que 4 méas de esto es necesario, debe ser
animado y 4 su servicio la voluntad debe luchar ejercitdndose
hasta conseguir el fin y ver asi convertidas en heclllos las aspi
raciones por las cuales se lucha.

Teniendo presente pués que lo que ha originado mis cartas
no solo es una aspiraciéon de los que deseamos el progreso, si-
no ademds una necesidad en nuestra Armada, continuaré ocu-

dndome aun de la organizacién del personal de Ingenieros
Mecédnicos en ella.

'

1
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Ya dijeen misanteriores cualessonlos puntos iniciales para
“u organizacién y la necesidad que habia de que esta no queda-
rien proyectos sino que se expresaracon leyes y reglamentos
¢n un futuro muy proximo.

Consecuente, pues para con esta aspiraciénes que conservo no
solo la esperanza sino que me anima la segurida 1 de que se rea-
liza & muy pronto; llenando asino solo anhelosde determinado
zrupo, sino el vacio enorme que se nota en la organizacién del
personal.

~ En tiempos anteriores cuando los elementos de que dispo-
nmamos eran insignificantes, cuando el afan de reorganizar la
escuadra no pasaba més alld de suefios de un bello ideal pa-
tridtico, se tenia conciencia de la necesidad ; pero habria sido
extempordneo € inconsulto la organizacién del cuerpo de
Ingenieros Mecdnicos, pues 4 lolejos v sin material que hiciera
notar verdaderamente su falta, habria quizas desmerecido su
importancia en el concepto de los organizadores, pero hoy que
aquel ideal comienza & manifestarse en realidades haciéndonos
palpar ya la inmensa necesidad que delél hay ;debemos esperar
todavia una reforma tanto tiempo deseada y que se impone
sin poderla postergar?

Esta pregunta no admite al presente mas que la respuesta
de la pronta realidad de los hechos.

Hemos visto sucederse los afios, sin que nuestros esfuerzos
v energias puestas al servicio de la nacién hayan tenido el in-
centivo que brinda cualquier otra carrera en las instituciones
militares 4 los que en ellas las ejercen debidamente inspirdndo-
se en los dictados del deber y patriotismo.

Hemos esperado y nuestro espiritu tuvo que sufrir mas de
una vez el desengafno de quien ve postergadas sus aspiraciones
mas justas.

La condicion legal del personal no estd completamente de-
terminada, la ley en este sentido, permanece vaga como en los
brimeros dias de la aplicacién de las méaquinas de vapor en
nuestros buques, no se ha alterado, para hacerle crecer su im-
Portancia 4 medida que aquellos aparatos que estan 4 su car-
20 han ido perfecciondndose € invadiendo todo en una nave, al
extremo que si hoy la eficiencia de una escuadra depende ¢u
Lran parte de sus mAquinas, tambien depende de la orga-
mzacion y preparacion del personal téenico que las tiene & su
cargo,

Es evidente, que la culpa ha sido de las circunstancias, v
Por este motivo esque vamos 4 llegar 4 esta reforma cuando
hace ya tiempo se ha efectuado en la generalidadde los paises
(jue tienen marina. No vamos, pues 4 hacer ensayos, no tene-
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.mos pues que estudiar mucho en este asunto por que otros-

paises han hecho ya el trabajo y nos han indicado en este sen-
tido las necesidades y las verdaderas conveniencias de una es-
cuadra que son las de la nacién & que esta pertenece. La ley no
tiene que apoyarse sino en razones téenicas y de alta justicia
que son las que estimulan al personal que forma una institu-
ciom militar,

Framncia con su ley de 8 de Agosto de 1892 y su modifica-
cion de 29 de Julio de 1905 ha determinado esphutamaute la
sitnacion de sus Oficiales \hlqumtstas, fijando suingreso, tiem-
po de servicio y edad de retiro en cada clase, todo lo cual les
d4 la expectativa de una carrera importante en la marina, (ue
les permite llegar en su asimilacién al rango de sus mismos ge-
nerales (ley de 1905)

El Japdn que sus éxitos en el mar los debe no solo 4la cua-
lidad y homogenidad de sumaterial sino al personalde Hl’lﬂﬂd,
le ha prestado siempre mucha atencién al personalde maqui-
nas y tan le sigue prestando, que despues de su fltima guerra
por un decreto del Mikado se ha creado la clase de Vice Almi-
rant de maquina. La relacion de este decreto puede verseen uno de
los nfimeros de la Revista Maritima Italiana de los dltimos me-
ses del afio proximo pasado y téngase presente que este pais es
uno de los que mas cuidado ha tenido de especializar todas lasra-
mas técnicas de su marina,

En Rusia, quizas uno de los personales mas bien y homogé-
nicamente prep'lrado hasta la época de la guerra fué el de ma
quina; asi loprueba las correrias dela escuadrilla de Vladivos-

tok y algunas otras de sus naves. En el Anuario Naval de

Lord Brassey [1898] que es el queda detalles sobre organiza-
cién de la marina Rusa, puede verse el importante papel queen
ella desempenan. Largo seria enumerar los distintos paises
que tanto en Europa como en América tienen una completa
organizacién en este sentido[ejemplo y muy radical de esto
es laadoptada por Inglaterra iltimamente] nocomo un mero
capricho sino como respuesta 4 las exijencias del progreso
que ha llegado 4 convertir 4 la g'enerahdad de los oficiales
de una escuadra moderna en mecénicos cuya téenica se ejer-
cita en su especialidad respectiva,

/ o il




REvISTA DE MARINA 180

MOVIMIENTO DEL PERSONAL DE LA MARINA MILITAR JH:\»-:
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15 e julin.—Del trasporte ‘*Chalaco’ al trasporte - “ Constitu- .
ci6n”, el alferez de fragata Sr. Dn. Abraham Rivero.

.» —Del trasporte **Constitucion’ al trasporte “Cha; eC
laco” al alferez de fragata Sr. Dn. Juan H. Mulgresa ' ==~

EMBARQUES

TRASHBORDOS i

"

20 de julio.—Al buque escuela de aplicacién de la marina
Francesa, los guardiamarinas 8. 8. Federico Diaz Du-
lanto —Alejandro Valdivia.—Carlos Pfeiffer.—José Ca-

rrillo y Fidel Escuza.
LICENCIAS

20 de julio.—~Por 40 dias al Capitin de Corbeta Sr. Dn. Felix
Seminario.
A=CENSOS

27 de Julio—A capitdn de Navio graduado, el capitdn de
fragata Dn. Octavio Cavero.

A capitanes de fragata graduados, los capita-
nes de corbeta, Dn. Luis B. Arce y F, Dn. Carlos B.
Tiz6n, Dn. Ernesto Caballero y Lastres.

A capitanes de Corbeta graduados, los Tenien-
tes 10s. Dn. Teodosio Cabada, Dn. Héctor Carbajal,
Dn. César Bielich, Dn. Manuel E. Ugarte, Dn. J. M.
Olivera, Dn, Carlos E. Garcia Rosell, Dn. José M. Ti-
rado, Dn. Augusto Pimentel y Dn. J. M. Garabito.

A Tenientes 10s. los Tenientes 1os' graduados Dn.
Oscar Mavila y Dn, José Morales, Saavedra y 4 los
Tenientes 20s. Dn. Julio Carvajal, Dn. Germén Stiglich,
Dn. Nicolds Zavala y Zavala, y Dn. Augusto Loayza.

A Tenientes 20s., los Tenientes Z2os. graduados
Dn. Manuel A. Clavero, Dn. Juan Althaus, Dn. J. Er-
nesto Salaverry, Dn. Julio Goicochea, ¥y Dn. José R.
Galvez.

A Tenientes 2os. graduados, los alfereces de fraga-
ta Dn. Manuel D. Faura, Dn. Guillermo Martines /",
Dn. €ésar Bravo, Dn. Abraham Rivero, Dn Moisés
Pinto Basurco, Dn. Manuel A. Sotil, Dn. Juan Sala-
verry, v Dn. Manuel V. Galdo.
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Cronica Nacional.

Liga patristica Naval.

Esta institucién patriGtica fundada en Mollendo en 1900
por el entonces capitan de corbeta Sr. J. Ernesto de Mora, y que
fué acojida favorablemente en varias ciudades de la Repiiblica,
cooperando al fondo de la Junta Patriética con una respetable
suma, ha entrado bajo una nuceva organizacion, en labor acti-
va debido 4 los trabajos del Teniente 1.° sefior D. Agusto R.
Pimentel.

La primera junta celebrada con el objeto de dar forma
practica 4 esta patriotica idea, se llevo 4 cabo en el local del
“Centro Naval,” donde se reunieron la mayor parte de nucs-
tro elemento ndutico ¥ gran nmero de particularves.

Después de una larga discusion, se procedié 4 la eleccion
de la Junta Directiva. resultando ele¢jidos por unanimidad los
siguientes SS.

Para Presidente.—Cap. deNavio Sr. D. Gregorio Casanova

v Vocal—Sr. Dr. D. Anselmo Barreto
Tesorero.—5r. Dr. D. Federico Villareal .
. Secretario . —Teniente 1.7 Sr. D. Augusto R. Pimentel

El cuerpo de la Armada gque vé surgir nuestra marina del
estado de mercia y abandono en que se encontraba, secunda
estos trabajos con todo el entusiasmo que se merece. haciendo
activa propaganda en favor de todo lo que signifique fomento
de nuestro renaciente poder maritimo, que es la manifesta-
ci6n de nuesta nacionalidad, v nuestro prestigio en el extericr.

Ya que hemos entrado en este camino no dudamos que se
seguird en él con tes6n y anhelo patriético, y cualquier traba-
jo que se haga en este sentido serd en lo futuro, cosechado con
creces, porque aunque ningan peligro nos amenaza por hoy,
debemos siempre trabajar por alcanzar un poder maritimo
que guaide relacion con los progresos del paifs.
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Dique flotante.

Desde el 20 del mes proximo pasado quedd fuera de servi-

cio este digue, siendo imposible ponerlo 4 flote, por el estado

completo de deterioro en que se encuentra debido 4 falta de

cuidado en los muchos anos de servicio que llevaba prestados
4 la compaiiia que lo explotaba.

La falta de dique en este puerto ocasionard innumerables
perjuicios al comercio maritimo, prlrt:cularmente al nacional,
que tendrd que ir al extranjero en busca de este elemento, tan-
to mAs necesario cuanto que no existe en toda la Repiblica
otro que lo reemplace con sus servicios.

L.a nueva Compaiia Nacional de Vapores y Dique flotante
debe proceder con toda actividad 4 establecer el nuevo dique
flotante, no solo por requerirlo de manera apremiante nues-
tra marina, sino por la circunstancia excepcional que se le pre-
senta para explotarlo con rendimientos considerables.

Cronica Extranjera.

Repiiblica Argentina.

Del Boletin del Centro Naval Argentino, estractamos las
siguientes informaciones.

Presupuesto de Marina para 1908.—El 26 dg juvio fué en-
viado al Congreso el proyecto de ley de presupuesto general
para el aino de 1908, El de Marina fija sus gastos en 2.600.000
S/ oroy 13.750.876 S/ moneda nacional. La lehaja gue' se
introduce 4 este presupuesto comparado con el del ano en cur-
so, corresponde a la supresiéon de sobresueldos 4 los Jefes de
reparticiones y de varias oficinas, supresion de alguns puestos,
reemplazo de parte del personal contratado por conscriptos v
disminuciones de otras partidas.

Escuela de conseriptos de In Armada.—Han empezado A4
funcionar lus cursos de las escuelas de conscriptos anexas 4
los Arsenales y Talleres, creados dltimamente por el Ministe-
rio de Marina,

Estos institutos hansidodistribuidosenla siguiente forma:

En los talleres de la Dirsena Norte (Buenos Aires) una de
foguistas v una de electricistas; en Rio Santiago (La Plata,)
una de apuntadores, una de torpedwt'm y una de electricistas
y en Puerto Militar (Bahia Blanca) una de apuntadores y otra
de foguistas.
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El ntimero total de conscriptos destinados 4 estas escuelas
es de 741.

Los cursos se iniciaron el 1.° de Junio, terminardn el 1.°
de Diciembre del corriente afio, de acuerdo en los programas
de ensefianza experimental que se formularan, y el rézimen in-
terno sera establecido por los Reglamentos de las escuelas
similares permanentes.

Los resultados que alcancen en los examenes serdn anota-
dos en sus fojas de concepto, 4 los fines de la clawlﬁcaczén de
servicio para el ascenso,

Chile.

Proyecto del presupuesto de marina para 1908.—Ha sido
aumentado sobre el del afio anterior en 253.318.86 pesos papel v
536.678 oro, correspondiendo la primera partida al proyecto
de aumento de sueldos del personal de jefes, oficiales v perso-
nal subalterno, lo mismo que al personal de empleados de la
Escuela Naval y apostadero de Talcahuano; el segundo pro-
viene de lo siguiente: aumentos para reparaciones de buques,
articulos navales, adquisicién de combustible y para cubrir el
saldo que se calcula que habra el 21 de Diciembre en los gas-
tos de reparaciones del “Prat.’’

Reforma del fusil Mauser.—La casa Vorwerk y Ca. ha sido
encargada de remitir & Alemania algunos fusiles de los que
usa actualinente la infanteria para que se les adapte un nuevo
aparato de punteria.

Canscnpcrén —Segfin el tenor de los decretos respectivos,
el 1.° del presente mes, se procedié al acuartelamiento de los
conscriptos navales de la Repfiblica, ebteniéndose, segiin  se
asegura, un resultado poco alagador.

Eeuador.

El cable nos ha anunciado en estos altimos dias que S. E.
¢l General Alfaro Presidente del Ecuador, manifestd que el
trasporte “Marafion” seria devuelto 4 la Repfiblica de Chile
en cambio del **Almirante Simpson' explorador de escuadri
perteneciente hoy 4 la Armada chilena,

Las caracteristicas de este buque son las siguientes: esloin
73 m. manga 8 m; desplazamiento 800 tons. dos maquinas de
triple expansi6u 4 calderas tipo Normand, velocidad en las
pruebas 21.5 nudos, radio de accién 4.000 mil millas con la
velocidad de 10 millas. Artilleria dos cafiones de 120 m/m en
los estremos, cuatro de 7 m/m, dos ametralladoras v tres tu.
bos lanza torpedos colocados en la proa y costados. Casco de
acero, cubierta de proteccién.
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Esta nave fué construida en Birkenhead siendo lanzada al
agua en 1896,

Brazil.

Creacién del almirantazgo.—Seg(in se venia anunciando de
un tienipo 4 esta parte, hu sido creado el almirantazgo brazi-
lefio, en sustitucién del Concejo Naval, Lo presidira el Minis-
tro de Marina, aunque esta cartera estd desempefiada por un
civil. (Del B. dgl C. N, de Bs. i)s,)

Inglaterra.

Irregularidades en el Almirantazgo.—La comisiébn parla-
mentaria encargada de examinar los gastos® pablicos, ha des-
cubierto graves irregularidades, cometidas por empleados su-
halternos de la seccién construcciones del Almirantazgo, quie-
nes recibian dinero de las casas constructoras. El Almirantaz-
20 ha adoptado serias medidas contra los empleados inerimi-
nados. Segfin el informe de la comision, la consttuccién de los
cruceros acorazados “Invencible,” “Inflexible’ é “Indomable,”
se ha llevado 4 cabo sin hicitacion. El Almirantazgo manifies.
ta que esto fué debido 4 que habia gue mantener en secreco lo
referente 4 sus construcciones; la comision no aceptéla escusa.
La casa que construye el acorazado “Edward VIL.,’ colocd un
timén defectuoso, y lo ocultaron por una reparacién superfi-
cial; el Gobierno antes de destinar el buque al servicio tuvoque
cambiar dicho 6rgano. El informe termina con las siguientes
palabras: 3
. Esperamos que en adelante no nos veremos obligados 4
Investigar casos en que una casa inglesa, obedeciendo 4 -razo-
nes de lucro, exponga vidas de centenares de sus compatriotas,

Lanzamiento e un erucero acorazado.—El dia 26 ha sido
hotado al agua en los astilleros de Clyde el crucero acorazado
“Inflexible de 17250 toneladas y 25 nudos de velocidad.

. Y ' .

Lanzamientos.—En los astilleros “Harsthorn'. y Lulie de
Newcastle-on Jine, ha sido lanzado dltimamente el destroyer
de alta mar “Glurka”. Este buque pertenece al programa de
1904—1905. Tiene 803 toneladas de desplazamiento, 77.72
metros de eslora, 7.80 metros de manga, 2.41 metros de cala-
do.—Debe dar 33 nudos con 14,250 caballos. La dotacién de
arb6n es de 95 toneladas. El armamento se compone de tres
canones de 46 m.m v tres tubos lanza torpedos,

El 8 de Mayo, ha sido lanzado en los astilleros de Arms-
trong de Newcastle el destroyer Afridi. Concebido para el
mismo programa, lleva el mismo armamento, debiendo dar la
misma velocidad para un mismo poder de mdquinas que el
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“Glurka."” EI “Afridi"” difiere de este sin embargo en el apro-
visionamiento de carb6n que es un poco menor, 92.5 tonela-
das y en sus dimensiones que son lassiguientes. Deqp]azamien-
to 807 toneladas, eslora 76.20 metros, manga 7.62 metros
y calado 2.29 metros.

Record de carga de carbo' .—Los interesantisimos datos
siguientes referentes al record mundial de embarque ‘e carbén
realizado por el acorazado “Implacable,” delamarina inglesa,
el dia 18 de Abril del corriente ano, han sido traducidos del
“‘Military and Naval Record’’: 6.35 a. m., se principi6 el em-
barque, 7.00 a. m., cargado 200 toneladas; 8.00 a.m., il. 600
id., 8,45 a. m., id, 8.70 id., 8.45 a. m., 4 9.15 a. m., descanso,
8.45 a. m. terminado—Total 1.050 toneladas.

El tiempo empleado fué de 2. h. 40 m., lo que di un tér-
mind medio de 394 toneladas por hora.

El carb6n se recibia 4 bordo en canustas, Gnicamente,
trasbordado de 17 chatas.

El trabajo fué hecho sin emplear personal de tierra.

Los siruientes promedios de embarque de carbon han sido
obtenidos por buyues de la Escuadra del Atlantico, en Gi-
braltar., : .

“Cesar” 610 toneladas promedio 145.2 toneladas por ho-
ra, “Albermale,” 1200 id., id, 147 id., id. id., *‘Duncan,” 1250
id, id. 125 id. id. id. “Cornwallis,”” 990 id. id. 141.4 id. id, id.

El “Cesar’ y “Albermale.’ recibian carbon de buques car-
boneros y los otros de chatas.

El “Duncan” fué ayudado por personal de tierra.

Colisiones.—El 12 de Abril en Dover se abordaron entre si
los destroyers “Colne” y “Falcon'. Ambos pudieron tomar
puerto, pero el “Colne” tenia la proa completamente destrui-
da; otra colisién tuvo lugar el 15 entre los destroyers “Ospry’”
¥ “Ferret” de la flotilla de Devonport. El ‘Osprey” que abor-
dé al “Ferret” por la proa, qued6 con la proa torcida. Las
averias del segundo son menos graves.

Finalmente un tercer ahordaju entre el “During" v ¢l “Vi-
fon" resultd 1gu'1|mcnte' en las aguas de Devemport. La proa
del “During” rcsulté muy averiada y sus dos tubos lanza tor-
pedos muy abollados, (Del Boletin del C. Naval-Bs. Ds,

Alemania.

En el Reischtag se ha presentado un proyecto de construc.
ci6n de tres nuevos acorazados tipo “Dreadnought de loscua-
les, dos de ellos han sido puestos en gradas.,

Esta noticia prueba que la opinién publica no estd dis-
yuesta A4 ver reducir los gastos para armamentos; desde luego

ie Flotte, 6rgano dela “Liga Maritima', se esfuerza por
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demostrar que el programa de las nuevas constrocciones, cu-
ya ejecuciton persigue tan metddicamente, no es suficiente,

El acorazado “Wettin"' que batié el record de embarque
de carbon, poniendo 4 su bordo 431 toneladas de combustible
en una hora, ha sido sobrepasado por el accrazado “D.York”
que ha logrado embarcar en igual tiempo 444 toneladas.

Austria Hungria.

Se continfian en las usinas de M. M, Whitehead y Cia. en
Fuime los interesantes ensayos con torpedos provistos de un
recalentador del aire sistema Armstrong, Whitevorth y Cia.

Este recalentador se asegura que por su peso y, volumen
que estan notablemente reducidos, que se podra instalar en
los torpedos de modelo moderny yva existentes, sin la menor
dificultad, Ademas este recalentador ofrece todas las garan-
tias de perfecta seguridad, durante el manejo 6 en el lanza-
miento, Para llegar 4 este fin, se ha abandonado completa-
tamente la idea de recalentarel aireen el reservorio, método que
presenta peligros imposibles de precisar En el aparato que ha
servido en los ensayos en Fuime, el aire es recalentado en una
caAmara de combustién de voliimen minimo, arntes de pasar 4
la méquina; para lo cual el regulador de presién va intercala-
do eutre el reservorio de aire y la cAmara de combustién. De
este modo, el reservorio de aire estd completamente al abrigo
de toda elevacién de temperatura presion, funcionando el apa-
rato 4 baja tensi6n, lo que elimina los peligros que presenten
los aparatos que funciona a alta tension.

La disposicion del aparato es tdl que el recalentamiento
cesa instantdneamente que la miquina para, lo que trae por
consecuencia que por ningfin caso y por ninguna parte del tor-
pedo, la temperatura 0 la presién puede elevarse. Este ofrece
grandes ventajas sobre los recalentadores de otros sistemas
donde la combustién no cesa sino 4 falta de combustible, 1o
que produce 4 menudo, por no decir siempre, temperaturasy
presiones extremadamente elevadas, presentando graves pe-
ligros para los torpedos y el personal.

Los torpedos provistos de recalentador pueden ser lanza-
dos ‘4 frio", si la necesidad se presenta.

Para efectuar los ensayos de que tratamos, fué provisto
de este recalentador un torpedo del modelo delgo 5. Este tor-
pedo habia dado ‘4 frio” las siguientes velocidades:

A 1.000 metros..............33.8 nudos
1.500 o BT
3.000 g o e TR AL
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Los lanzamientos *‘4 caliente,” dieron:

A B 8B A otk s 9 1 A0 R (O O 37.45 nudos
. 1.500 8 3096 o
A 2.000 Al Rl S N e {5 %
i 3.000 A ] e 30. =
i 4..000 ot PR 25,93 L

Otro torpedo del modelo delgo 7 fué provisto del mismo
aparato. Este torpedo habia dado "4 frio’ las velocidades si-
guientes;

A 1.000 metros...... ...........34.9 nudos

’ 2.000 5L Keyuusiarens Jeaigus 27, "
Los lanzamientos 4 caliente han dado las siguientes:

A 1000 metros................ 42,5 nudos

» 1500 T N 396 . ,,

Esta serie de lanzamientos no es completa; pues se van 4
efectuar lanzamientos 4 2,000, 3000 y 4.000 metros.

Como lo demuestra estas cifras la ganancia en energia es
superior & 100%, sin tener en cuemia que el recalentamiento
del aire elimina todos los inconvenientes debidos 4 las tempe-
raturas muy bajas que la expansion del aire comprimido oca-
siona en la maquina; inconvenientes que en invierno y en las
latitudes elevadas se vuelven en extremo penosos.

El combustible que se usé en estos ensayos fué la esencia
de bencina. Se hicieron también una serie de ensayos emplean-
do el petroleo dando resultados identicos. Estd segunda se-
rie no ha sido terminada pues los lanzamientos no han sido
efectuados sino hasta los 3.000 metros, teniendo en conside-
raci6n el punto elevado de inflamacién del petroleo, esta tlti-
ma serie es del mas alto interés.

(Del Meniteur de la flotte)

Rusia.

El Almirante Nebogatoff condenado 4 muerte por causa
de su conducta en la batalla de Tsoushima v cuya pena fué
comutada por la de 10 afios de prisi6én en una fortaleza, ha si-
do encerrado en la fortaleza de San Pedro y Pablo. Alli esta
ri sometido 4 un régimen menos duro que el que sufren los
condenados ordinarios. Estard antorizado para pasearse por
los jardines v el prado que, hacia el interior de los muros de la
fortaleza, rodean la prisién.

China.
La nueva marina.—La llegada 4 Saigén, el 20 de junio fl-
timo, de dos poderosos cruceros Chinos & impresionado mucho
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A los colonos franceses de Indo-china® El tas-tai Tsai—tsing-
Kam, Comandante superior de esa division ha declarado que
¢l objeto que lo ha llevado 4 ese lugar es tan solo de efectuar
una visita de cortesia y de buena amistad, apesar de que en
otra ocasitn ha manifestado que “como los japoneses, noso-
tros también queremos ir adelante conel progreso y. asino
tardaremos también en asombrar al mundo.” Esto es ya una
primera advertencia para aquellos que invocan solamente la
imagen de los juncos de guerra de veinte afios ha, con sus velas
parecidos 4 las alas de pescados voladores, sin preccuparse de
(que la China tiene hoy cruceros—Los dos buques que han fon-
deado en Saigén el “Hai-Chew" y el “Hai-Yung’' fueron cons-
truidos junto con un tercero en Stetten. Sus principales carac-
teres son: 150m de eslora,*12.m.5 de manga, 5.m de calado
v 19,5, nudos de velocidad; su artilleria es sistema Krupp.

El drag6n verde del pabellén, abriendo la boca para tra-
garse la bola roja que simboliza el mundo, y el dragén de oro
tallado en la popa emblemas herdldicos del viejo imperio, pa-
recen anacrOmicos sobre esos monstruos de acero asi como la
larga trenza y el vestido de seda del tao—taientre los unifor-
mes 4 la europea de los oficiales, Perola China ha prometido

asombrar al mundo! b
(De La Ilustration.)

%
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A<iso a los navegantes

Golfo de Anci- d.—Por encontrarse en mal estado, ha sido
retirada la boya pintada con fajas blancas y negras del "bajo
Cancahué, en la entrada S. del Canal del mismo nombre.

Seno Reloncabi.—Chile—Al Qeste del bajo San José, se ha
fondeado una qoya esférica con el nombre del bajo; esta pin-
tada 4 fajas blancas y negras y lleva en la parte superior un
canastillo con los mismos colores.

Bahia Brazi .—Han sido fondeados en su sitio las dos bo-
vas situadas, unal al N. y otras al S. del banco de San Anto-
nio,

Rio Grande do su .—L.a boya luminosa de espera situada
4 la entrada del rio, ha sido instalada nuevamente.

Errores en la declinacion,

Pordiversas observaciones hechas durante los Giltimos aifios
se ha comprobado que el cambio secular de la declinacién es, en
algunos casos, muy diterente de aquella que habia sido prevista.

Los resultados de tales observaciones han sido anotados
en las cartas de deglinacién para el ano de 1907. Esta carta
debera consultarse antes de trasar un rumbo sobre una carta,
pués en ciertos casos las rosas de estas llegaran & tener hasta
2° de error.

.

Caleta de Junin.

La luz colocada en la cabeza del muelle de estacaletaesenla
actualidad eléctrica, v suluz ha sido transformada de blanca
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(que era en roja; su elevacién sobre el nivel de las més altas ma-
reas es de 26". También un poderoso foco eléctrico, visible ha-
cia el mar en una considerable distancia, se enciende de vez en
cuando en la parte superior del ferrocarril.

Valparaiso.

La senial horaria de la Escuela Naval (1=33% 0'.75 L="71°
30’5 WG) 4 consecuencia de los desperfectos sufridos en este
edificio en el @ltimo terremoto, ha sido suspendida; pero por
medio de un cafon del fuerte Covadonga, se di la hora al me-
lio dia, como se hacia anteriormente, La exactitud, sin em-
bargo, no es para inspirar mucha confianza, segiin se asegura.

Submarines,

Como estas embarcaciones estdn continuamente haciendo
ejercicio en las bahias de Plymouth,, Sadown y Spithead, v en
vista de las dificultades que presentan para ser vistas por los
buques que naveguen por esos parajes y conel objeto de dismi-
nuir los riesgos de una colision, serin acompanados en sus
ejercicios por un buque (generalmente una lancha torpedera),
que llevara una gran bandera roja, El buque senal, llevara,
si es posible, un andar de una milla; y si esto no fuera posible
por cualquier causa, navegard a corta velocidad teniendo mu-
cho cuidado para evitar los desastres, cnando un buque s¢
acerque, hasta que se le pueda indicar 4 viva la voz zona pe-
ligrosa.

ESCALA DE VIENTOS.

Como la especificacion original de la escala de vientos de-
bida al Almirante Beaufort (1805), se ha vuelto anticuada A
consecuencia de los cambios en los aparejos de los bugues, lu
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¢i6n de una escala de vientos que debe usarse abordo de un

vapor. Es muy recomendable, siempre que se presente la opor-
tunidad, hacer uso de los equivalentes datos de la tabla ante-

mt'

CANJES

CHILE
Revista de Marinn.—Junio de 1907—]Julio de 1907.
ESPATA
Hml_}le\lsta( seneral de Marina.—Junio de 1907 y Julio de—
GUATEMALA

El Guatemalteco.—Publicacién Oficial—Junio de 1907.
La Locomotora.—Revista ilustrada.
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