
Tras misión del mando 

24 ele! presentP, se llevó á cabo uno de los hechos 
ele mayor trascendenein para el país: la trasmisión 
del mando supremo. Desde ese día ha quedado al 

frente del Estado el ciudadano don Augusto B. Leguía, quién 
ha reemplazado en la ¡:>rimera magistratura de la República, 
al Dr. lJ. José Pardo. 

La Marina de Guerra Nncional, espera. y con razón, que el 
'llUevo mandatario continuará la obra que apenas tuvo tiem
po de comenzar su antecesor, de reorganizar nuestra escua
dra, y levantarla tan alto como sea p,)sible en el corto pe'ríoclo 
ele su adminjstraciún; y esta esperanza es tanto más funchc!a, 
desde el momento en que se ha designado como miembro del 
nuevo Gabinete, en el Ramo ele Guerra y Marina, al Capitán 
de Navío D. Juan Manuel Ontaneda, ele cuya actuación en el 
:'vi i nisterio, tiene la armada derecho á esperar mucho. , 

La "Revi ta ele Marina" cumple con el deber ele ofrecer su 
respetuo o homenaje al nuevo Jefe upremo de la Nación y á 
su 1igno consejero en el ramo de marina. 
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El Cuer¡lo U e SaniUaU en nuestra ArmaOa 

Uno ele los graneles mnles ele que ar1olecemos, es, á no du
darlo, la carencia absoluta ele un Cuerpo de Sanidad Naval 
constituício, cuya misión única sea garantizar la vida y perfec
ta conservación del personal de la armada. 

A-ctualmente existe en Lima la Sanidad lvlifitar y Naval 
ele la cual, tanto el ejército como la tnrtrina ~spe raron, y con de
recho, muchos beneficios; más por desgracia, esa institución 
deja mucho que desear. 

· Los puestos de la Sanidad, son muy solicitarlos: ¿por qué? 
fácil es adi,'Ínado: los estudiantes ele medicina los huscati, co
mo medio de facilitarse una vida cúmocla durante el tiempo rle 
su aprendizaje; los médicos recientemente gracluarlos, mientnts 
pueden buscarse ()formarse una clientela; los médicos que 
cuentan con una renta, como medio ele desahogo; y finalmente. 
los médicos viejos, sin clientda, como medio de subsistencia: 
todos, solicitan esos puestos, obteniendo no_mbramientos; va
rios de ellos son designados para servir en los buques, pero, su
ponen que el país está obligado á abonarles unos servicios que 
no prestan, pues, con muy rara. excepciones, jamás ponen los 
piés en la cubierta ele los barcos en que revista~-

Además, la Sanidad Militar, se ha formado un Reglamen
to creado por sus miembros y para comodidad única de ellos; 
hay médicos que ' hnn llegado á desconocer la autonclacl que 
sobre ellos tiené el Comanclanh: ele un buque, pués según u 
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reglamento, c'licen depenc'ler única y exclusivamente del Jefe ele 
l::t Sanidad, quien se entiende directamente con los cirujanos y 
hasta con los farmacéuticos de los buques, haciendo puente del 
conducto regular exigido ft todo militm. 

Actualmente, vemos médicos que, con gran prosopopeya, 
lucen ufnnos uniformes ele alta graduadón del ejército ó de la 
mn.rina, sin más mérito que el de figurar sus nombres en las 
listas mensuales de r~vista y sin prestar al país otros servicios 
que el ,de cobrar la pe11sión de gracia que se les ha asignado. 

Genera lmente suceclc que los barcos viajan sin médico, 
porque al cirujano del buque no le conviene dejar su clientela 
en tif'rra, según dicen el los mismos. Por eso, cuando un bu
que del Estado ha ele dejnr el Callno, vienen los apuros, empe
J1os para obtener licencia, para conseguir trasbordo 6 súplicas 
para no ir, {>lo que es mejor, no hacen el viaje porque nó, y no 
hn.y más ra;>; ') n. Resultado: el buque sale sin médico, y bien 
·puede suceder el u rante el viaje ::dgú n accirlente que ocasione 
clcsgntcias po r falta ele asistencia rle un cirujano. 

La formaci6n de un .Cuerpo de Sanidad Na val, es algo que 
se impone, y para ello, creemos que el Gobierno podría educar, 
por su cuenta, un cierto nC1mero ele jó\renes en la Facultad de 
.Medicina, facilitándoles todo ](J necesario para su educación 
durante el tiempo del aprendizaje; esosjóvenes pasarían á prac
ticar en los hospitales militares, y se les exigiría especializarse 
en las enfer111edades más frecuentes en la. gente de mar. Al ter
minar sus estudios, contraerían con el Estado la obligación de 
servirlo durante cierto número ele años, y después ele satisfe
cho este requisito pasarían á s ' rvir con el grado de Alfereccs 
de Fragata, con la seguridad de ascender en la misma relación 
que los oficiales de marina, teni~ndo los mismos goce y pre
rrogativas que ellos. 

Durante el tiempo que se hallen al servicio del Gobierno, 
estarían vedados, en lo absoluto, de tener clientela en tierra. 

Este es un plan en globo; que estudiado y reglamentado 
e11 conformidad con las exigencias de la época y las necesida
des de nucstrn marina, no durlamos que haría palpar al país 
los beneficios ele u adopción. 

Arm:mrl Lufeau. 
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La 49a. Asamblea 
(de la (' Institution of Naval Architects") 

"'···············~······························ 

(Traducido de la "Rivistit Mnrittima") 

(Cnnclusión) 

Sistema combinado de máquina a 'ternativa _v de turiJirw 
á vapor pan1 la propulsión de los buques.-Esta es sin duela 
una de las comunicaciones m{ls importantes entre las que se 
han presentado á la Asamblea en este año, sea por el ohjetü 
al cuai llama la atención de los técnicos y que será ahora por 
mucho tiempo campo abierto á los cstmlio!' y ft las discusio
ne,.;, ósea por la autoridad ele los autores ele la memoria. Esta 
merecería ser reproducida íntegra junto con el exámcn de los 
diagramas qne la ilustran; pero solamente nos limitaremos á 
tocar los puntos más salientes. 

Con el empleo sobre el mismo barco ele turbina á v11por y 
de máquina á vapor alternativa para su propulsión, Parsons 
ha tenido en cuenta un único y determinado objeto; mcjNar 
el rendimiento técnico del aparato mot r respecto al que se 
puede tener en el empleo de súlo máquina alternativa ú ele só
lo turbina, limitadamente á :tlguna categoría ele barco. 

Como es sabido, en la máquina de pistón no se ntiliw el 
trabajo de expansión riel vapor más allá de un determinado lí
mite dependiente de la presión del vapor en la desc11rga; en los 
ejemplos contenidos en la memoria esta presión pasa de Kg. 
0'70 para máquinas. de cuadruple expansión .y ele K.~ · 0'90 pa
ra máquinas de triple expansión; todo el trabajo ele que será 
capaz el vapor por debajo ele esta presión hasta la presión que 
reina en el condensador es perdido. 

Ahora, ya que la turbina á vapor ha clemostraclo aptitud 
para suministrar económicamente trabajo tumhién con muy 
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b~ojos valores ele la presión del vapor á la admisión, nace ex
pont{tnca la idea (que ha tenido extensas aplicaciones en ins
talaciones ele tierra) de interponer entre la m{Jquina alterna
tiva y el condensador una máquina de turbina, que funciona 
después con el vRpor de descarga de la máquina alternativ, su
ministrando un trabajo que Je otro modo se perdería en 
parte. 

Este mayor trabnjo está valorado casi en un 20% del to
tnl; esta cifra es por sí misma suficientemente elocuente para 
ciemos trar la gran i m rortancia del sistema propuesto por Par
sons. 

¿En qué condiciones conviene adoptnr el sistema combina
do de máquina alternativa y de turbina ó el sistema de turbi
na único? A esta pregunta Parsons dice que el sistema combi
nado pnrt'ce adaptable á los buques ele moderadas y pequeñas 
velocidades; cuando esta ha de ser inferior á 15 ó 16 millas 
Parsons n o aconseja el establecer el sistema de turbinas como 
único. 

La memoria ilustra ,-arios tipos de disposiciones ele apa
ratos motores mixtos y concluye diciendo que actualmente 
hny en construcción 3 buques con máquina combinada, lo 
cual prueba tendrán alguna importnncia. 

Prueba de velocidad _v manera de conducirse en servicio el 
vapor Lusitnnia.-Bcll suministra noticias muy interesnntes y 
útiles sobre el funcionamiento del aparato motor de turbina 
del "Lusitania", sus datos de con umo, sobre maniobra y ma
nejabilidacl del barco, etc. Describe la implantación para la 
alimentación de 25 cnlderas cilíndrica y la sistematización 
para la lubricación forzada ele lns 4 colosnles turbinas á va
por; la importancia de la lubricación es man!ficsta cuando se 
considera que el peso de la parte giratoria de una turbina de 
alta presión es de O toneladas y el de la ele una de baja es de 
120 toneladas. 

De. pués de haber señalado lo procedimientos seguidos 
para levantar y medir durante la prueba el número de revolu
ciones, el con. umo de alimentación, el consumo de vapor, la 
potencia en caballos efectivos sobre el eje (por medio del apa
rato Uenny Johson), Bell se extiende sobre los resultndos de 
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las pruebas hechAs sobre la milla medida. De esto resulta que 
á la potencia. de los caballos efectivos de 

13.400-20 500-33.000-48.000-68.500 

se alcanzan las velociclacles en millas de 

15.77- 18.0- 21.0- 23.0- 25.4 

con un consumo horario de. vapor pnr caballo efectivo ele Kg. 

11.4- 9 5- 8.0-- 7.2- 6.5-

ycon un consumo horario de carbón por caballo efectivo de Kg. 

1.13- 0.9-- 0.76- 0.7- 0.65 -

El "Lusitania" ha dado óptimos resultados en navegación 
y e~celentes cualidades evolutivas y maniobreras. Pueden citar
se, por su importancia, las siguientes pruebas rela.tin1s Íl la 
rapidez del paso de la marcha avante, á la de parar el barco: 
el buque navegaba á 22.8 millas y los propulsores daban un 
promedio Je 166 revoluciones por minuto: dada la orden de 
"atrás á toda fuer,m", el buque se paró en 3 minutos 55 se
gundos, habiendo recorrido l"n este tiempo cerca 1440 metros 
lo que es apróximadamente 6 veces su eslora. 

Uso del vapor recalentado en la máquina marina.-Go
dard, después ele una breve reseña histórica sobre el empleo 
del vapor recalentado, trata del gran cles.urolln que ha toma· 
do el uso de los recalentadores en las instalaciones de tierra. de 
Alemania y Francia. 

Actualmente no es dificil encontrar mftquina. de 1.500 á 
2.000 caballos indicados, funcionanclo con vapor á 300°,C. 
con un consumo horario de sólo 4 Kg. por caballo. 

De experiencias hechas por el autur con una máquina' de 
100 caballos resulta que se alcanza una economía de vapor del 
1 por ciento, pAra cada 4° C. de recalentamiento. 

En Inglaterra por primerá vez en 1900, se han intr.oclucido 
los recalentadorcs á bordo de los buque , lo re ultados fueron 
satisfactorios. 

En los Estados Unidos se han adoptado rccalentadores 
sobre el vapor "Creole", provisto ele turbinas Curtís, y en 
Alemania sobre "Ersatz Komet", con turbinas Parsons. 



Capitán de Navío 

(':J;fl/b e5:fta/ltte! ; {J,¡a//erJa 
Ministro de Estado en el Despacho de Guerra y Marina 
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Visto esto, no se puede decir que el recalentamiento hubiera 
ganado mucho terreno en la máquina marina. Pero sí es de 
notarse que últimamente en Francia se han visto muchos ani
mosos en su favor. 

Importantísimo en particular es el resultado comparati
vo oe la prueva de consumo entre los aparatos motores ele dos 
vapores gemelos de la "Compagnie Génerale· Transatlánti
que", en uno de lo.; cuales no había recalentadores; el otro te
nía recalentaclores Cielok. De la prueva resultó una ventaja 
e n favor del recalentamiento de 18 % de mayor potencia y de 
un 20% ele economía de combustible. Además de que no se 
ha tenido que lamentar en más de un año de funcionamiento, 
ninguna avería ó perturbación en el servicio corriente del "va
por", a tribuible al recalentamiento del mismo. 

" Godard termina su conferencia observando que no hay ra
zón alguna para que no se t>xtienda el empleo ele los recalenta
dores en los trasatlánticos auxiliados por grandes aparatos 
motores de turbina, limitando el recalentamiento á 606-;- 70" 
C: el que llevaría una economía del 10 al 12 % de combustible 
por lo menos. 
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Diques para levantar submarinos 

Los naufragios del "Farfadet" y del "Lutin" han hecho 
idear en el público una infinidad de invenciones destinadas á 
asegurar, sea la seguridad de los submarinos, sea su salva
mento en caso de accidente. Insuficientemente rl oc u m en tacl os 
por la mayor parte sobre las condiciones muy especiales y uc
licaclas ele! problema, estas proposiciones hubieran sido casi 
i nútiles: la seguridad de los submarinos debe ser obtenida po1· 
perfeccion del material que se emplée y por- la elección ele equi
pajes experimentados. En cuanto á su salvamento no se pue
de contar con operarlo sino por medios simples, tales como e l 
empleo del aire comprimido ó aun mucho mejor, levantándolo 
hasta la superficie por medio de un dock apropiado. · 

Se sabe que el "Farfadet" y el ''Lutin" (así como los dns 
submarinos ingleses A y AS naufragados en 1904 y 1905) fue
ron levantados por medio de diques y cadenas pasarlas por el 
cm··cn: el dique previamente sumergido y tesas las cadenas, se 
vaciaban los compartimentos de este, produciéndose una fuer
ZiL asccncional que bastaba para levantar el submarino; no 
bastando después sino remolcar el conjunto á un rlique seco, 
varar el submarino, retirar el rlock y agotar el dique para 
poder penetrar en el buque averiado. 

De todas estas o·peraciones la más pesada era el pasaje de 
las cadenas por d ebajo del casco del submarino: se suprimió, 
en lo futuro, gracias á caneamos fijos al casco, para poder 
servir de puntes fijos para levantarlo. E to constituye un 
gran progreso pero se ha preferido construir dique especia
les con el .exclusivo fin dPI salvamento ele los submarinos. Uno 
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de ellos acaba de ser lanzado a l agua en Alemanin, el "O berel
be", y el otro se const:-uye en Francia. 

Todos se componen, como los diques ordinarios, dé un piso 
sobre el cual queda varado el casco que va á carenarse, y el e 
compartimentos rlispuestos á uno y otro lado, destinn rlos á 
ser llevados 6 vaciados según que se quiera hace r sumergir 6 
flotar a l dique; pero el piso del medio es movihlc, los compar
timentos est{J n reunidos por amarms destinados á darles rigi
rléz, y en su parte superior van instala dos potentes a paratos 
para izar, movicl1>S por motores eléd ricos, en uno de los com
partimen t os latera les se encuen tran una cn ldera y una din:ímo 
qne suministra la energía eléctr ica necesaria. 

Para le vanta r un submarino hundido, se levantará el piso 
móvi l, se sume1je el dique, hasta dos tercios rle su :tltura 
proximamentc, y por merlio de los a pa ratos para iu tr, se le 
vnntad el casco, l'aciando los compa rtimentos del dique; 
cuando el casco esté cerca de la superficie, se ha r{t resba lar el 
piso móvil por debajo, se le sujetará y se acabará de n tciar el 
diqne para colocar el snhmarino completamentr seco. 

Agreguémos que, pn ra permitir el remolque más fflcilmen
te al lugar del aeciciente se le coloca una proa y una popa 
que permite rtl m ismo tiempo dar más solidés al con
junto. La longitu d to tal del "Oberelbe" es de 70 m ., la del 
buque francés de HO; el primero puede leva ntar 500 toneladas 
el scg·undo 900 (esta cifra tan clentd a ha <;jrJo elegid a fi can~a 
d el desplazamiento creciente de los nuevos submHrinos pues
tos en grada por diversos países.) Por último, el rl ique puede 
se rvir pnra la carenél regular ele los submarinos.-(LaNature.) 
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LA OOALITA 

(Traducido de Scietific American) 

Desde hace algunos meses se habla mucho de un in vento 
extraordinario, un carbón nuevo que tiene por todos concep
tos, mejores cualidades que los canociclos hasta ahora. 

Se le ha dado el nombre de coalita y según parece, es el re
sultado de la carbonización en retortas ú baja temperatura 
(800 grados) de menudos bítuminosos. Es pues un cok lijero 
que conserva parte de los hidrocarburos. Arde fácilmente y 
con alguna . llama pero sin humo. 

Se comprende las ventajas para varios usos rle este com
bustible, grueso en vez de ser n1enudo ó polvo, que es algo 
graso y se prende con facilidad sin ser fuligin oso; que sin ser 
cok. proporciona su fabricación gas de a lumbrado y los con
sigaientes subproductos, y da medio de aglomerar la hulla· 
menuda de precio bajo y ele flifícil salida en muchas minas. 

Se han hecho ensayos acerca de la potencia calorífica de la 
coalita comparándola con buena hulla grasa. En la bomba 
Malher dió aquella 7,600 ca lorias y la hulla 8,222 término 
medio. Puede ser sin embargo que· esto rlepencla de la proce
dencia de la coalita y de la clase ele hulla con la cun l s~ compa
re en los ensayos. 

Pero, se afirma que la conlitacla casi un doble ck calor uti
lizable qne la h11lla, pues practicamcnte no se utilizC~. en los 
hogares más que la mitad de la potencia calorífica obtenido en 
el calorímetro de la hulla grasa, á causa del calor ahsurviclo 
en la destil<1ción y descomposición ele los hidrocarbunos y en 
la disociación del agua, mientras que la coalitn. suministrn en 
la pan·illa, casi todo el calor teórico. 

E. S. 
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Corazas Modernas 

El problema de las corazas y proyectiles perforan tes mo
dernos es uno de los más interesantes y complejos en el estudio 
de la Balística. Su peculiar dificultad se encuentra en el he
cho de que las informaciones referentes á e te objeto, eran po
co más 6 menos informaciones de un orden cualítati vo, obte
nidas bajo condiciones de gran disimilitud, cuando la observa
ción de los hechos registrados no fué el objeto para el cual los 
experimentos fueron primariamente destinados. Ensayos de 
ciertos modelos de planc:1as organizadas bajo las condiciones 
de es tos mismos modelos, producirían considerables gastos que 
las casas dificilmente sobrellevarían; y como consecuencia, la 
mayor parte ele nue tra información relativa á la resistencia 
de las corazas á los ataques, ha sido obtenida de los ensayos 
remunerados, y naturalmente, bajo esta circunstancia el ns· 
pccto comercial ha predominado. De aquí se deduce, que 
nuestro estudio en esta importante materia, se reducir'i á 
un resúmen general de ai ladas observaciones. 

Cuanto más secretos sean lo materiales y prol'crlimientos 
empleados en la confección de la plancha, y su \'alor sea deter
minado por la resistenl'ia que ofrece á conocidas clases ele pro
yectiles, tanto má . , cualquiera solución de este problema será 
tentativa poco satisfactoria. Sin embargo, esta cuestión pre-
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senta ciertos aspectos cuyo carácter y objetivo serfu.·on\·enien

te clifinir. 

Planchas de coraza 

Las corn:ws modernas son universalmente hechns ele una 
ele las aleaciones de hierro, generalmente ni.quel, cromo, peque · 
ña parte de carbón y un moderado pcrcenta_ie de manganeso; 
tungsteno, etc.; las proporciones son usualmente consideradas 
secretas, y con toda probabilicla<l varían con el espesor de la 
plancha. Una plancha Krupp hicn promediada cnntic.>c 3.G:l 
por ciento ele níquel, 1.50 por ciento ele cromo, o.:-{0 por cicn
to de carbón y 0.70 por ciento de manganeso. 

Las planchas de coraza deben ser fotjadas {t G ú 7 pulgn
das ele espesor, y pueden ser cementadas (¡no cementadas. La 
cementación es el resultado ele una carbumción superficial, 
por la que se obtiene en la plancha. una cara endurecida sin 
afectar ele ningún modo las propiedades elásticas ele la otra. 
Esto se consigue sometiendo á la cara que se desee cementar :í. 
una temperatura relacionarla con la solución de c:1rhún que se 
pone en rontacto con ella; se obtiene nsí una cara á cualquier 
grado de dureza . La profundidad á la cual la cementación es 
conveniente varía con la composición de b plancha, su tempe
ratura, el tiempo de operación y la naturaleza del procedimien
to ele carburación. 

El procedimiento ele Harvey, al carbón sólido, por el que 
se consigue una composición ele O. 70 ;1 0.90 por ciento de car
bón, consiste en cubrir la base del horno con unns cuantas 
pulgadas de arena, sobre la que se coloca la plancha. Encima 
de la plancha va una capa ele carbón vegetal de un pié de es
pesor, y todo desaparece bajo una cubierta ele tejas; las puer
tns del horno se cierran herméticHmente con ladrillos, y todo 
el conjunto se mantiene á alta temperaturR por varios días. 

El método moderno de Krupp, es el siguiente; se consenra 
la plancha caliente en contacto b ajo presión conga. dd alum
brarlo 6 vapor ele petróleo. Este procedimiento fué puesto ba
jo la patente inglesa de Thwaiteen1H93; posee sr¡bre el otro lns 
ventajas de más uniformidad y mejor acción definitiYH, llc-
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vándo~e á cabo la operación á temperaturas más bajas, tiem
po relativamente corto, y reducido costo. En general los ma
teriales de cementación pertenecen á tres clases: los que obran 
por la formación del óxido de carbono, los que actúan por me
dio ele un cianurato y aquellos en que se emplea el hidrocar
bono. Experimentos hechos han demostrado que nn puerle 
haber cementación sin aire y si no hHy formación del óxido ele 
carbono. En el caso de un cianurato hay descomposición sim
ple, en la cual se evita que el carbón sea disuelto, en el acero, 
en cambio cuando se emplea el hidrocarbono bajo la forma ele 
gas del alumbrado(¡ vapor ele petr6leo. etc., clcadJón se nH'7.
da al acero por disolución. Los cambios en la solidez y quí
micos ele las planchas han sido estudia dos por Arnold ,y algunns 
i 11 \'es tigaciones so hre la cementación del ace ro con cliferen tes 
materiales de carburación, en hornos eléctricos y á tempera
turas dadas, han sido publicados por Charpy en una extensa 
relación. 

La cementaci6n es siempre mejor en una plancha de 6 pul· 
gacbs. Se ha visto que es muy necesario elegir t'nucho mfls 
cuiclaclosamente. el RCero para las planchas rle coraza cementa
das, que aquel para las recientes corazas completamente endu 
reciclas; y es ele gran con v<"niencia que las propiedades ele k¡. ca· 
ra cemetttacla v;tyan gntrlualmente pasando á las del dor¡¡o·; 
ele otro modo la parte endu recid a se n~jaría como ,lo hacinn 
la~ plancha~ de compo ición antil.!tta. La mayor~a ele los cons
t nH.:to rt s opinan que la cementación ele las plancha:> ele poco 
espesor es contraproducente. no pudiéndose evit~r el quesera
jen. Sin cm ba rgo, K rupp ha resuelto el problema de man ufac
turat· planchas curvas delgadas, por medio de sus procedi
mientos p;tra corazas; cuyo uso es convenierite para lHs IJa,es 
de torres. En planchas de un espesor tneitOr de 4 (> 5 ]J·nlga
das, que es el lím ite usualmente consirlcraclo para la cctw.: nta
cit,n, las plnnchas <tlniquel ele Charp_v aparecen cümn las me
.inres, pudiéndose hacer de est<ts h r~ sta ele una pulgada de es
pesor; son mu_v aprop6sito para destroyers y manteletes ele 
cnñones de T. H. Genera]m('nte el espesor de 5pul.~adas, límite 
de ht~ planchas cementaela , marca el ele las no cementadas; el 
trntamiento rlc lns cuales l'~ el mi"mo, con la Ílnien dilerl'nci.n 
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que el superficial esUt suprimido; conservando la plancha por 
entero sus propiedades elásticas. 

Aparecemos como los únicos constructores de corazas tío 
cementadas; no obstante en estos últimos ai1os, Krupp _v Had
field han logrado producir corazas de acero fundido cte 6 y 7 
pulgadas ele e<;pesot·, con un coeficiente ele 2 proximamente; 
estas clases de corazas son particularmente aparentes para 
pt·otecciones de ascensores, manteletes ele cañones, etc. 

La manufactura de las modernas planchas cementadas 
comprende un gran número de proccctimientos costosos y una 
serie de tratamientos por el calor. Las barras de acero pe
san de 60 á 100 tonelarlas y son hechas bien cun mezclas áci
rlos ó bien con mezclas bá!'icas en graneles hornos descubier
tos; análisis químicos son practicados enseguida para asegu
rarse si el resultado está ó no en los límites señalarlos por la 
práctica. El punto más importante en el tratamiento de las 
barras es la serie de temperaturas á la cual es posible obtener 
resultados satisfactorios. 

El incremento de la tenacidad para la aliaciéln de níquel y 
cromo forjado, debe ser de 40 á 90 por ciento, · y el de su ctucti-

bilidad de 8 á 30 por ciento, etc. Para las planchas de coraza 
la elevación de temperatura debe ser de 10 á 20° centígrados; 
y uno de los métodos m{ts simples para medir la temperatura, 
usados en las fundiciones, son el termómetro de agua y la bo
la de hierro, que marcan suficiente la tem¡:;eratura para fines 
prácticos. Para hacer una comp11ración de la utilidad de los 

· tliferentes aparatos pirométricos para propósitos industriales, 
recúrrase á la obra de La Chatelier, á un estudio del Iron ancl 
Steel Institnte ó á una revista por \Vhipple. 

La barra de-acero se deja en los moldes, no permitiendo el 
que s~ enfríe; luego es llevada á la f()rja. Para esto es mante
nida caliente por medio del gas, durante varias horas. La for
ja es hecha bien á rueda, bien fl prensa, ó tam bien parte {t rue
da y parte á prensa; la temperatura debe er constantemente 
observada por medio de pirómetros. Las curvas necesarias 
son hechas por enfriamiento, y los puntos .delieaclos determi
nados en el laboratorio. Una vez torjada la barra. se le reca
lienta; después de lo cual se le dá las ~limensiones convenientes 
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ft ruecl::t. La plancha es soportarla ' entonces por "filos de cu
chillo", ele manera fi permitir que el nire le de en todo sentido, 
y ayude la forja en lo posible; cuando la temperatura de la 
plancha ha bajado hasta cierto límite, se le pone en un horno 
especial á una temperatura mediana, después de lo cual se le 
ablanda sumergiéndola en agua. A continuación la plancha 
es colcx=ada en una mfiquina, en la que unos martillos movidos 
neumá ticamente, la descostran. Terminadas todas estas ope
raciones se le examina cuidadosamente, vor si 11caso tenga al
guna rajadura. Luego viene la cementación; y cuando las plan
chas van á pares, los materiales carburizantes se interponen 
entre las dos. El tiempo ele cemer.tacié>n varía entre dos y 
tt-es sem11nas; los pirómetros deben ser observados cada 15 
minutos, ó por merlio ele una disposición especial, un timbre 
suena cuanrlo la temperatura ha bajado más de lo convenien
te. Cuando el prccedimiento ha finalizado, se cierra la entra
da eJe gas, y se deja enfriar gradualmente el horno por espacio 
de otra semana, después de lo cual la plancha se recalienta y 
se mete en aceite de nabina ó cualquier otro; para que endurez
ca El tiempo ele este recalentamiento depende del tamaño, 
pesoyespesor de la plancha. Terminado esto se vuelve á calen
tar y luego es introducida en una solución refirigerante circu
latO-ria, sometiéndola enseguida á la prensa, de donde pasa á 
los moldes; estos son sacados directamente del buque, o, como 
se hace, de poco tiempo ti esta parte, de los trazados. u~ nue
vo la plancha es calentada, sumergida y enfriada. Llevado á 
cabo todo esto, se le envía á las máquinas, donde se le dan las 
últimas dimensiones. 

Cuando el último tratamiento por el calor ha terminado 
la cara rlelantera está tan dura, que es imposible abrir huecos, 
si no se emplean aparatos locales especiales. Para obviar es
ta dificultad se puede hacer uso de dos métodos, bien prote
giendo durante el endurecimiento, los sitios donde se tiene que 
abrir huecos, ó bien por medio ele patrones hacer todos los 
trabajos necesarios antes del endurecimiento finnl. El primer 
método casi no se usa, por las clificultacles que sobrevienen al 
hacerlo, esto es: errores en la fundición y en el dibujo, y tam
hien que hasta ahora no es posible protejer bien .los sitios de-
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terminados. En cambio el segundo método, no obstante el 
ser lento y costoso, es preferido en este país; en este caso sien
do talaclreada la plancha, los huecos se rellenan con cal antes 
del endurecimiento. 

Se ha dicho que la plancha después ele preparaua comple
tamente se snlllete á un calentamiento y que luego es sumergi
da en Hgua; esto es conocido con la clcnominHción de "tratn
miento rle calor por diferencia," el que consiste en elevar la 
eara cementada á una temperatusa mayor que el dorso, ele 
modo que por un súbdito enfriamiento, aquella quedrt de todos 
modos endurecida, mientras que el dorso conserva sus propie
dades elásticas. Después es el1\·iada á las máquinas donde se 
vé si sus dimensiones están en concordancia con los modelos; 
si la plancha se ha deformado el "tratamiento ele calor por 
diferencia" se repite, después del cotTesponcliente cloblegamien
to. Como regla general, es posible allanar planchas endureci
das, por compresión de la cara, pero el dobleg-amicnto, pone 
en tensión la cara endurecida, obligándola á ntjarse. 

La manufactura de corazas ha llegado á un alto grarlo ele 
adelanto. El metal es fundirlo en un molde, de manera ii for
mar una plancha que tenga una cant surcada. La fundición 
es llevada á un horno l'Special y luego se permite el enfriamien
to, pero de un modo gradual, de manera {t evithr torceduras; 
después de lo cual se le quita la arena y se le limpia cuidadosa
mente. Se coloca la plancha en un horno, cubriendo la cara 
rugosa con unas cuantas pulg-adas ele una composición carbo. 
nada; el horno es elevado entonces ú una tem¡.¡cra tura rntre 
900° y J .100 centígrados, y así se manticm· durante varios 
días. Después se le deja enfriar gradualmente; esta operación 
se repite cuatro ó cinco veces, con unn disminución gradual de 
la temperatura á f(Ue se recalienta. En el último recalentn
miento la plancha es sumergida en aceite ó agua ., según el 
grado de dureza que se quiera obtener, de modo que estanclo 
la cara rugosa má caliente que la otra, se endurecerá, mien
tras que l¡:¡ rlc atrás se conservará blanda y elástica. 

La aplicación de las corazas navales comprende una série 
de operaciones de considerable interés técnico . Como unn 
muestra de la práctica moderna, tomemos unn acorazado re-
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ciente construcción, sus particulares típicos en el armamento 
y protección son los siguientes: 

Coraza 

Flotaci6n........................................................ 9" 
Cul)iet·ta .... :. .... ..... .... ................ ....... .............. 2''-1'' 
I-<'lancos .......................................................... 8"-7" 
Man1paro .... ......... . ......................................... 12" 
Posiciones ele cai'iones de grueso calibre......... 12"-6" 
Posiciones de cañones ele mediano calibre...... 7" 

Armamento 

Cuatro de 12", cuatro r1c 9", diez de 6", veintocho caño
nes, 2 de pequéño calibre. 

Según la más reciente práctica, se lleva acorazado todo el 
flanco, pero á proa y popa sufre una disminución en su espe
sor, y queda de 2"; esta delgada coraza se ribetea directamen
te a l afo rro sin llevar almohadillado. Los pernos para la fi
jación ele las c0razas son de acero dulce figot, á razón de 1 por 
cada 7 piés cuadrados de plancha. Las dimensiones usuales, 
están representadas en el siguiente cuadro: 

Plancha Libras 

480 400 3GO 320 280 240 200 160 

Di() metro ele la cabeza 
del perno en la cáp-

sula de cobre ........ .... 4 3% 31/2 3){ 3 3% 2;{ 2){ 
Profund idad del aguje-

ro e:n la plancha ...... 3% 8 .1. 1,43 2 ~ 2:.:. 2% 2.!... 1% 
16 ¡6 IÓ t6 

i'J·ofnnc1irlad del perno 
en la platícha ........... 314 3 2% 2;{ 214 2 1;{ 1;{ 

El peso ele un pié cuadrado de plancha de coraza de 1" pul
gada de espesor, es de 40 libras. 

Los pernos están ajustados perfectamente á su paso por 
el aforro y en el mcclio de su lonaitud son más dclgaclos, para 

t. 1 o 
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disminuir las percusiones y hacerlos menos accesibles á ruptu
ras; el espacio que queda vacío entre la coraza y la parte t~le
dia del perno se rellena con una mezcla blanda. El amllo 
se coloca únicamente para llenar el espacio que queda libre 
entre el afon·o y la cabeza del perno. La coraza no puede te
ner un ajustaje perfecto, y el agua penetra entre ella y el al
mohadillado, por esta razón se debe tener cuidado que la últi
ma fila ele pernos esté tan cerca como sea posible del extremo 
inferior. · 

El almohadillado es de tick ele la India y se dispone longi
tudinalmente al costado del buque. En las corazas ele 360 li
bras, su espesor es de 4 :' y desciende á 2" en las corazas m{l s 
delgadas. Los espesores están dispuestos de tal manera que 
la superficie exterior del costado no presente entradas ni sali 
das y sea completamente llana; así donde las plahchas ele co
raza pesan 360 libras, el almohadillado es ele 4", y donde las 
planchas de coraza pesan 280 libras, el almohadillado de 6". 

El aforro es doble ele 17X libras por plancha para lasco
razas de B60, 320 y 280 libras; y doble de 15 libras por plan
cha para las de 200 y 160 libms; cada una de las planchas del 
aforro sirve de cubrejuntas á las dos que tiene adelante. En 
la más reciente práctica el aforro es simple, ele 30 libras por 
plancha; las cubrejuntas se colocan al exterior. 

Las caras de ajuste del aforro son cubit>rtas con una capa 
de minio, y luego es bien calafateado; cuando los agujeros rle 

. Jos pernos son abiertos los de bordes ele las dos planchas son 
también calafateados. A la> caras por las que se unen la co
raza y el almohadillado se les da una gruesa capa el~ una mez
cla de albayalde y minio, antes de su colocación, y después de 
puesta se inyecta la misma mezcla por medio ele una bomba. · 

Las protecciones para la artillería de defensa de costas, 
tíenen muy diferente carácter que las de propósitos navales. 
Los manteletes usados en tierra siempre son inclinados y des
cansan sobre un soporte circular que se emperna al montaje. 
Parece que estos soportes no tienen la rigidez necesaria para 
evitar que el mantelete se doble hacia atrás bajo un choque 
violento; y esto se hace notar particularmente en las bocas ele 
fuego que tiran con grandes ángulos y est:ín expuestas al ta-
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que oblíc.:uo; bajo esta circunstancia el trabajo del choque se 
traduce en una torción ó rlesplazamiento del mantelete. Este 
inconveniente, especialmente con referencia á la estructura de 
la!' casamatas, ha sido considerado en Francia. 

Los manteletes contienen aberturas parad cañ6n y mira, 
y son hechos ya de una pieza ó bien de dos; en este caso las 
dos piezas se unen á flanco-borde, y los cubrejuntas las man
tienen fuertemente unidas por medio de pernos.-(lJel "En
g incering") 

P. O. 
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Anuario Naval 

Ha visto la luz pública, el "Nav~tl Annual" de 1908, edita
do por T. A. Era ·sey y J. Griffin, en Portsmouth. 

Los tres primeros capítulos que tratan del estado de ia 
marina inglesa y de las extmnjcras, y ele la clasificación por 
órden Je potencias, contienen una colección ele noticias sobre 
las cuales no nos ocuparemos. 

El capítulo siguiente, se ocupa de l:ls maniobras de las ma
rinas extnmjeras, comenzando por la francesa: describe la 
tfictica de Fournier tal como está en el ''Yacht", en el ''Uehe
ral" y en el '':\larine Rundschau" y 1.:'11 la "Revista'', entran
do en seguida, en una crítica cuyo sentido es apreciado como 
unánime, por las autoridades más competentes, condenando 
las nuevas formas ele evolución y de formaciones ele combate. 

Esta crítica, se sintetiza, en la siguiente frase del escritor: 
El objeto de la táctica no es la maniobra sino la ejecución del 
fuego en las mejores condiciones. Dt· ahí, la necesidad de evi
tar formaciones pesacias y complicarlas, que ¡wrmitirán ma
niobrar como una sola masa, á una flota entera, pero sin ven
t<~jas para el objeto del comba te y con el peligro de impedir el 
fuego de algunos ele los buques. 

El capítulo V trata ele una crítica anónima, llena ele inge
nio ele conceptos profundos, que puecle reduci rse ft 1 ~ siguiente: 
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El "In vcn~:i blc" (17,000 toneladas, S cañones ele 305m / m), 
crucero ncorazaclo, el más potente del mundo, nb es la evolu
ción última del tipo ele crucero acorazado, sobre todo porque 
no es un "crucero" sino mfts bién que á él se aplica tal clcnomi
n:tción, únic:tmcnte porque en el rlcsarrollo del progreso se le 
ha cambiado el significndo. Del mismo modo que el mismo 
huquccillo que ayer era cazatorpedero, con un pcquc1-to cambio 
de nrmamento es el torpedero de hoy, y el tipo que ayer era el 
crucero torpedero, h'Jy es un ~.:aza torpedero. No es una cues
tión rle mngn i tu el; no son los aumentos generales del tonelaje 
en todos los t1pos lo que ha~:cn vilriar el vEdor del nombre con 
<::1 cual se designan, sino que es la llifit:ultad y las maneras in
d efinirlas que en el arte militar se asigna á cada tipo, su obje
to y una razón de ser. 

Esta proposición es sustituida con rigor lógico sobre la té
sis sigte discutirla á fondo: el nuevo tipo de crucero acorazado, 
no vale, ni como buque de graneles <.;ruceros, ni como destruc
t or del comercio, ni como barco ele gran economía, ni como 
aviso, ni como explorador. ni como buque estrategico; micn
tms toclns las características neccsnrias pi1ra encarnar este ti
p o ele buque son po. ciclas por el "Boarliccn" justamente por
que este tipo represc1ita IR más moderna expresión del tipo ele 
buque cstratéjico, aunque no sea acorm:aclo, lo que constituye 
una particularidad sin importancia por su razón existir. Aun
que la supcrioriclarl del hermano mastodonte acorazado, e tu
viera en su protecciún y en su ·armamento, Ci1be preguntar, 
¿cuiíl será su objeto? Si debiera ser el de cumplir á viva fuerza 
una misi(m estr~Ltéjica contra una escuadra, sería incapaz de 
imponer la retirarla y sí, buenn presa, puesto que un buque ele 
t a l importancia y potencia tomarlo nislaclamentc, constituiría 
un objetivo de primer órclen para la escuadra enemiga. 

En la conclusión el autor insiste sobre que la ·•cuesti6n del 
crucero Acorazado" cuanto más se ele bata, tanto más prcsen-
1.ar{L y saeará á luz la clificultacl ele fijarle un objetivo guerrero 
n 1 tipo ele buque el iscutido, haciéndose tan e os toso como el 
acornzaclo ele p1 imcra ele los m.ús modernos. 

' Sigue una síntesis rle las experiencias seguidas y de los da
tos recogidos ;sobre el servicio de la turbina eilla marina de 



306 REVISTA DE MARINA 

guerra, expuesta por A, Richarclson. Resulta ele todo esto, 
que refiriéndose á Parsons casi generalmente empleado, todas 
las dificultades prftcticas del funcionamiento ó de ejercicio, son 
(>están por ser resueltas, y es muy próxima la época en que la 
turbina nos traerá la última victoria sobre su rival la máqui
na alternativa. 

Esta tésis viene tratada bajo distintos aspectos, que se re
en fiAre los argumentos siguientes: rendimiento global del 
propulsor y del motor, elección del propulsor apropiado; con
sumo de vapor; consumu de combustible; marcha á pequei'ía 
velocidad; eC'J1FJn1ÍA en costo y en peso; espacio en superficie 
y en volúmen necesario para /a instalación; protección y ven
tilación; utilización del vacío del condensador; usura y a ..,e
ría; movimiento ;¡tras, curva de extinción y de evolución etc.; 
velocid~;~d y modo de comportarse en mnlos tiempos; reduc
ción del costo con el progreso de los medios de producción. 

En segunda línea, trata de la introducción de las turbinas 
en los cazatorpederos ele gran velocidad. Sigue un paralelo 
entre la turbina ele acción y la ele reacción, con amplia explica. 
ción ele la cuestión en general y sobre particularidades del tipo 
práctico de máquinas que encarnan tales características de 
las Cul'tis y Parsons; y á propósito de esto, discute tambien 
una instalación mixta, demostrando que la única que podría 
ser ventajosa sería una Curtís de alta presión acoplada á una 
Parsons de baja presión. 

El inmenso número de desastres que últimamente han afli
gido á la marina francesa, son en parte atribuídos, según Lcy
land, á "cnestiún personal." Sobre este asunto, dice con mucha 
mesura, pero sin temor ele ser verídico, que "semejante tema 
interesa, no sólo á la marina francesa, sino también(¡ muchas 
otras marinas del munr1o." 

Así por ejemplo, si toca la cuestión de la carrera, la de ha
bilidad profesional mellia de los oficiales; la del trascurso ele 
los estudios en navegación y astronomía con la conservación 
en perjuicio ele la seguridad ele! buque etc. 

Particularmente interesantes son los párrafos r¡ue tratan 
de los nuevos proyectos de reclutamiento é instrucción de los 
oficiales, concretado al objeto de quitar rlcl medio, junto á la 



REVISTA DEMAIUNA 307 

ya dicha grave o eficiencia, también la parte más grave de cier
ta "cuestión moral" esto es, el antagonismo entre los distin
tos cuerpos de la marina. 

Naturalmente, el remedio propuesto, es el establecimiento 
ele una única escuela en tierra, á imitacié>n de la de Liorna y 
Annápolis, pero con programas inspirnclos en el famoso pro
yecto de Lord Selhorne que echó en lngla terra la base de la 
unificación. 

Siguen capítulos sobre la conferencia de la Haya en lo refe
rente á la reducción de armamentos y hace algunas considera
ciones sobre la parte que tomaría la flota en la defensa del 
Imperio. 

(Extracto de la "Ri vista Marittima" de Roma) 
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Cañón automático naval 

Todas las Re,·i.stas de artillería, describen, Pn su último 
número, un nuevo tipo ele cañón naval, c~n el cual la casa 
Krupp h a encontrado una solución práctica y completa, no 
sólo del automatismo sino también del problemaclel cañón att· 
tomático naval. 

Es un propio cañón ametralladora: En pruebas seve
ras, ha dem,)straclo ser capaz ele continuar el fuego ele re· 
petici(m durante un período de tiempo hastnnte largo, sin in
tcrn.tpción, y sin más asistencia que Jade un apuntnclor y el sir
viente encargado de rellenar rlc cartuchos, un depósito que 
hay en la culata. 

Como se vé, se trata ele automatismo y no se semi-auto· 
matismo; y es ·muy bien aplicnclo el calificativo de práctico, que 
se le ha dado, no sólo en vista del resultado obtenido en prue
bas lijeras del nuevo cañón, sino también porque ele la. descrip
ción ele éste. se ha podirlo ver que el arma en batería, resulta 
ligera, fuerte, bien ajustarla, muy sencilla y manejable y bien 
estudiada en lo relativo n puntería, aprO\·isiona.miento, retro
ceso y mecanismo de los servicios secundarios. 

El resultado ele lns pruebas practicadas en el polígono de 
t~ro alemán, se resume como sigue: 

Ei cañón autnmñlico ele ~R m j m ha hecho 40 tiros Apun
tados, en un minuto, sin contratiempo ~dguno y sin Jn menor 
fatign para Jos sirYienles. 
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Para el ca libre 105m/ m, se pudo conseguir disparar, con 
puntería seg ura , 20 tiros por minuto. 

Para el ca libre de 120 m/ m, la reducción en la velocidad 
del fuego, viene á ser mayor de la mitad ele esta cifra, puesto 
que ni a umen ta r el calibre, se sacrifia la rapidez del tiro, rlebi
do :í la mayor dimensión y peso del proyectil: Así, el proyectil 
rle 88 m / m, pesa 7 kg . mientras que el ele 105 m; m, pesa 18 
kg . y el cartucho completo, es casí doble de largo. 

E l nuevo tipo de ca ñón, acredita las siguientes ventajas: 
1" Pueden ser insta la dos fácilmente y en gran número, (t 

horrlo ele los buques ele guerra, pues se adaptan muy bien, ya 
fijos, ya mr)\·ibles, en las baterías acorazadas, ocupando poco 
cspncio. 

2" El cai'ión requiere poco personal para su servicio. Así, 
en un caso d ado, puede reducirse, el número de sirvientes, á un 
so lo individuo que, sin la menor fatiga, puede continuar el ti
ro de repetición intermitente, clesempeñand o, en Jos intérvalos, 
el cargo ele p roveedor de ca rtuchos al almacén. 

3" A pesa r de la completa garantía del funcionamiento 
automático, el cañón se halla provisto de un mecanismo senci
llo med ia nte el cua l, se puede facilmente convertir la pieza au
tomática, en pieza ele fuego ordinaria, en cuyo caso, aventaja 
it sus simila res, en la simplicidad mecánica del ajuste y en la 
faci lida d, rapidez y seguridad del manejo. 

Trata ndo especialmente del ca libre 105m/ m, puede decir
se que constituye el ca i'i ón ideal para el armamento de los bu· 
ques modernos, puesto que en él se hallan hien armonizados y 
perfect a mente eq uilibrados t odos los requisitos de potencia de 
la ar tillería nava l lig era; esto es: la rapidez en el tiw; largo 
a lcance; eficacia del tiro aislado; precisión del tiro, duración 
del a rma , fac ilidad de maniobra , de desarme, reparación etce. 

(De la Rivi t a Mari ttima deRoma" ) 

F 
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Telegrafía sin Hilos 

SEÑAL DE LLAMADA PARA DETECTOR ELECTROLITICO 

POR C. FrssoT 

Si se intercala un galvanómetro en el circuito ele un detec
tor electrolítico, se confirma, que este galvanómetro experimen
ta una desviacion si las ondas obran sobre el detector y además 
que esta desviación es proporcional, entre ciertos límites por 
lo menos ft la energía ele las oscilaciot1es recibidas. 

· Es'ta observ~tc~ón demostrando qt\e el detector electrolítico 
deja pasflr una corriente del mtsmo sentido cuando estft some
tido {i la acción de las ondas, puede tentar á utilizar estaco
rriente ;)ara poner en acción un relais que produzca una señal 
de llamada. Desgraciadamente esta ·:orriente es muy pequeña 
para poner en acción los relai;;, por lo menos cuando la estn 
ción de emi~ión de las ondas está situada á una distancia con
siderable. Es por consiguiente necesario servirse del gnlvanél
metro para accionar indirectamente el relais. 

Con este motivo Fissot ha imaginado el dispositÍ\' O SI· 

guiente: 
El espejo cóncavo del galvanómetro, alumbrado por un 

manantial de intensidad conveniente, df1 sobre una escala una 
mancha lnminosa ne forma rectangnl;:•r; una porción ele esta 
escala es reemplazada por una cinta diYidida en un espejo cón
cavo cuya radio es igual á la di tancia ele la escala al espejo 
del g:1lvan6metro. Mientras que la mancha se desplaza sobre 
lrt superficie del espejo se prorluce en el plano qne pasa por 
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el centro ele este espejo, es decir en el plano del espejo del gal
vané> metro una imágen fija .Y ele luz uniforme. Una célula de 
Selen ium se coloca en el sitio en que se forma esta imágen, es
ta celula es impresionada á medida que la mancha luminosa 
J1fl.Sca sobre d espejo. Desde luego basta intercalar en el 
circuito de la celula, el relais que se quiere accionar por u n ma 
llan tia! de fuerza electromotriz conveniente para obtener la 
llamad;:t deseada. 

El mismo c.li positivo puede utilizarse con ligeras m o el ifica
ciones, parn. obtener la ampliación ele las desviaciones de un 
galvanó met ro (in tercalado, por eje mplo, en el circuito de un 
bol ó metro) consern.mrl o sen si blemen te la proporcionalida d ; 
pe rmite así ejecutar observaciones delicadas no empleando sino 
instrumentos robustos y relativamente poco sensibles. 

En este caso, el espejo cóncavo es recubierto de una pan
talla que lleva una nntana cortada en cuadrado y con diago
nal vertical. 

La Yentana alumbrada destinada á formar la mancha lu
minosa presenta la misma forma y d imensiones. Cua ndo el 
galvanó 111etro está en cero, el espejo y su pa ntalla están cEs
puestas de manera que la mancha llega justamente hasta to
car, ángulo por ángulo, la ventana q ue descubre el espejo. 

Cuando el galvanómetro desvía , la porción a lumbrada 
del espejo es ~n cuadraclo cuya superficie es proporcio na l 
<11 desplazamiento ele la mancha, es decir á la desviación del 
galva nó metro. 

La iluminación de la imiígen fija formarla en el plano cen
tral del e. pejo varía también proporcionalmente á la su
perficie a lumbr.:- da de este esp~jo y por consiguiente, segú n la 
misma ley que la desviaci ón gah·anométrica. Si por consi
guiente se intercala en el circuito ele la cclula al seleniuro un se
gundo galva nflmetro, las desviaciones de este se encuentra 
con fu nciones de las del primer, pero pueden ser incomparable
mete mayores. 

(De la "Revue Electrique") 

I. B. 
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CARTAS AL DIRECTOR 

S. D.: 

Al tratar de la organización y desarrollo de u na marina 
militar, en un país que apenas dispone de unf. pequeñn parte 
de su presupuesto con ese objeto; es una obligación el estudiar 
en sus menores detalles la económica inversión del dinero para 
obtener de él. el máximo rendimiento. 

, Inspirado en ·ese propósito y sin pretender ocuparme de a l 
go de.sconocido para el personal técnico, expondré en términos 
generaks las observaciones que sobre el actual sistema de 
a lumbrado, la experiencia y los hechos se han encargado de 
hacer irrefutables. 

El a l umbrado de los buques 
La disposición intema de nuestros scouts en los que se ha 

tenido que aumentar considerablemente la subdivisión de sus 
compartimentos, los trabajos diarios, la necesidad de una se
vera vigilancia y lo peligroso é insufieiente de cualquier siste
ma de alumbrado que no sea el eléctrieo; obliga el empleo de 
éste en las 24 horas del día, teniéndose siempre una caldera en 
t rabajo que es relevada periódicamente entre las tres únicas 
que comunican rlireet::tmente con la tubería auxiliar de vapor. 

E l consumo ele carbón es ele einco toneladas diarias en cn
(]a crucero qnc ni precio mínimo que se vende en plaza dn lo 
siguiente: 
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5 tonelada diarias á i: 2.500 c/ u ....................... i: 12.500 
Al año .... .......... ................ .. .... .... ......................... , 4.500.000 
Los dos cruceros al año ....................................... , 9.000.000 

Si se toma la luz eléctrica de tierra para los seis buques de 
la armada empleando cables submarinos (sistema que no es 
una novedad) y considerándoles el máximo ele lámparas de 
sus instalaciones y abonando el precio de tarifa para el públi
co de dos soles mensuales por cada una se tendría: 

Crucero "Gt·au" .............. . 
Crucero "Bvlognesi" ...... . 
Crucero ''Lima" ............ .. 
Trasporte "!quitos" ...... . 
T rasporte''Constitución" 
Trasporte ''Chalaco" ...... 

300 lámparas a l 
300 
100 
150 
100 
50 

" ., 

" 
" 
" 

mes ... .f 
,, ...... ,, 
'' ...... ,, 
,, ...... ,, 
'' ...... ,, 
,, ······ ,, 

60.000 
60.000 
20.000 
30.000 
20.000 
10.000 

¡f 200.000 

CO:MPARACION. 

El ''Grau" y c;Bolognesi" gastan en la ac-
tualiclnd sólo en carbón, al mes ................... .... .... .f 

Todos los buques gastarían con luz de tierrra .f 

750.000 
200.000 

Snlclo .................................... .f 550.000 

En un año, el presupuesto ele la marina tendría una eco
nomía en el carbón que hoy se gasta para el alumbrado única-
mente de los dos cruceros la cantidad ele ............ .f 6.600.000 

En este cálculo no he querido considerar el gasto de acei
tes, agua d u lee, reparaciones, desgastes en los motores y ge
neradores valoradosequitativamenteen un año .f 2.500.000 

Gasto que actualmente tienen los otros bu-
ques que emplean aceites para su alumbrado al 
año .................. ................. ............................... . f 2.700.000 

Consumo del "!quitos" en un año con el 
nlumbrado actual eléctrico y de aceite ............... .f 1. 00.000 

Total... ............... .f 7.000.000 
El total de las dos primeras partidas ó sea la canticlnd 

de ...................... .... ... ......... ... .............. ................. .f 5.000.000 
1 
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se emplearían por una sola vez en la adquisición de muertos, 
cadenas, boyas para acoderar los buques; en las instalaciones 
eléctricas y cables para conducir la corriente, y por último, 
para cada buque un motor eléctrico ele dos ó cuatro caballos 
de fuerza, al:oplado á una turbina que se utiliza para el servi
cio sanitario etc.; para <•tender á los gastos del consumo de 
energuía eléctrica que requieren estos motores, en un año que-
da la tercera partida ele ...... ...... ........ ........ ....... . .1:: 1.800.000 

Poniendo en práctica el sistema propuesto y tomando co
mo punto de partida uno de los cruceros se tendría además 
bs siguientes venb-1jas: 

a)-No insistiré en la parte económica por estar libre de 
toda objeción. 

b)- No teniendo necesidad de mantener siempre una calde
ra en trabajo, estas se conservarán en buen estado; lo mismo 
es aplicable lógicamente á los clinámos, bombas etc. 

c)-Estando en comunicación la tuberí~ de vapor con la 
de otras máquinas auxiliares y algunas veces con la principal 
y teniendo en cuenta las pérdidas en las válvulas, se está en 
peligro de lamentar serios desperfectos por oxidaciones en 
sitios ele difícil ins.pección. 

d)-El trabajo del carbón y acarreo ele escorias en la sala 
de fuegos mantiene las sentinas continuamente sucias, origi
nando cles::~t-reglos en las bombas de achique. 

e) -No sería necesario que gran parte del personal ele má
quina esté concretado al entretenimiento de máquinas y gene
radores y otros á la limpieza cotidiana de esos departamentos. 

f)-Se evitaría en las cubiertas las manchas de aceite y car
bón en los sitios destinados al tráfico, pues toda precaución 
resulta inútil contra el acarreo de esos clesperclicios en las zue-
las de los zapa tos. · 

g)-El vestuario del personal de máquina tendría mayor 
duración. 

h)-Se evitaría el gasto de agua dulce en la alimentación 
de las calderas. 

i)-Y por í1ltimo los buques estarían siempre listos á zar
par con la dotación completa de carbóu, aceites, agua etc., lo 
que hoy es una dificultar! irremediable pues las cinco toneln-
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das diarias ele carbón, reduce en un mes casi á la mitad el apro
v isionamieato normal de cada b uque. 

De lo expuesto se deduce que el sistema propuesto además 
de mejorar notablemente el servicio rle todos los buques deja 
u na economía en el presupuesto de la marina rlurante el pri. 
mer año de un mínimum ele .................. .......... . !: 6.600.000 
y en el segundo año y siguientes ..... .................. !: 11.800.000 

Saludn á Ud. Sl"ñor Director. 
Chito. 
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Crónica Nacional. 

Ascensos -A propuesta del Ejecutivo, el Congreso ha con
cedido la efectividad ele su clase, á los capitanes ele Navío gra
duado que á continuación se expresan: 

Don Nicanor Asín 
., Juan M. Ontaneda 
, J. Ernesto de Mora 
, Eduardo Hidalgo y 
, Daniel S. Rivera 

Por resolución Suprema, ha sido ascendido á 1° y 2° ma
quinistas de la Escuadra, don Pedro Valladares y don Edil
berta Perales, respectivamente, quienes quedan prestando sus 
servicios á bordo del buque-escuela ''!quitos." 

Nombramientos.-Pr!mer maquinista dei crucero "Almiran
te Grau", ha sido nombrado don Cárlos Black, en lugar ele 
don Charl~s L. Hair cuya contrata ha sido cancelada. 

Tercero y cuarto maquinistas del "Constitución", han si
do nombrado~ flon Miguel Vásc¡uez y don Alberto Danós, res
pectivamente. 

Bajas. -Se han decretarl o las sigui en tes, de los buques de 
la escuadra: rlon Juan Gehlert y rlon Pablo Mencloza, segundo 
y tercer maquinistas. respectivamente, que prestaban sus ser
vicios á bonio del "Grau" el primero, y en el ''Constitución" 
elsegumlo. 
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Bibliografia.-Nos es g rato acusar recibo, por las siguientes 
obras: 

"Sul la Teoría e la Pratica della Nuova Navigazione Astro
nómica," por el Teniente de Navío don A. Alessio (enviado por 
la " Rivista Maríttima d i Roma.") 

"Auuario Hidrográfico de la Marir;a rle Chile" (enviado 
p or la Oficina Hiclrognifica.) 

Nuestros Canjes.-Acusamos recibo ft las siguientes, corres
pondientes a l mes ele agosto último: 

BrAsil 

Chile 

España 

Guntemala 

Italia 

Naciona les 

"Revista Marítima Brazileira 

" H.evista de J\1Ja rina" 

"Revista General de Marina" 

"La Locomotora" 
"El Guatamalteco" 

' 'Ri vista Marittima" 

"Revista de Ciencias" 
"El Agricultor Peruano" 
"Adelante Esperantistas." 
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Crónica Extranjera. 

Argentina 

En las últimas pruebas efectuadas últimamente en el ma
teriaJ de torpedos Whit, en el Arsenal del Río ele la Plata 
con el objeto de verificar si las condiciones de resistencia de 
las cámaras ele aire habían disminuido, se encontró que de nn 
ott' de 25 torpedos, rlos acusaron pérdidas al llegar la presión 

hiclráulica á 120 atmósferas, por lo que se les condenó comf) 
material de combate, y otro al marL·ar el manómetro _120 at
mósferas se rajó la ca lclcra. 

Chile 

Tomamos ele uno de los rli:uios má,; tmportantes ele esa 
República: 

REPARACIÓN Y RENOVACIÓN DE NUESTRA ESCUADRA 

Apesar ele los repetidos acuenlos del Consejo Navnl, ele 
las opiniones ele distinguidos jefes y nficinles de nuestra mari
na ele guerra, el complejo problema ele la renovación ele la es
cuarlra nncional est-'t aún por resolverse, esperando la solu
ción que quiera rlarle el Congreso rle ncucrclo, lo suponemos, 
con los informes ele la superioriclarl na val. 

Se ha prolmclo hasta la evidencia la absoluta necesidad 
ele reparar nuestros buques actuales y lo que es mús impor
tan te, la con venieneia de reconstruir la escuadra, el otáncl ola 
ele unidades el<' combate r¡ne respondan á los progresos alean-



REVISTA DE ).1ARINA 319 

zaclos en los últimos tiempos y á las experiencias recojidas en 
la !' (dtimas campañns navales, especialmente en las enseñan
zns ele la guerra ruso japonesa . 

Hasta h ace pocos años, nuestra escuadra ocupó el primer 
r ango en la América del Sur, pero por circunstancias bien co
nocidas, hemos tenido que a ba nd onar ese primer: puesto, para 
ocupar el tercero. 

La República Argentina y el Brazil nos dejan atrás, y si 
continuamos como hasta hoy, no pasarán muchos años sin 
que el Perú consiga adelantarse también, prosiguiendo su plan 
de constituir una esctutdra morlerna ele unidades homogé-
ncas. 

Un deher ele patriotísmo y de prudencia, será, pues, el ar
hitt·ar los medios para reparar nuestros ba rcos, eti primer lu
gar, y en seguida procurarnos otros para reemplaza r á los ac
tuales, más porlerosos y homógeneos, que nos permitan con
fiar en el potTenir, s·in olvidarnos de los a rsena les y ele los me
dios de atender eficazmente al aprovisiona miento ele la fluta. 

En repetidas ocasiones se han hecho graves cargos á la su
pcrioricla ~lna l'<tl por el mal estado ele conservación ele nues
tros barcos de g·uerra, cargos que la l;irección general ha re
chazado y levantarlo, con un argumento in contestable: el re
corte que de ai'io en año se hace en el Congreso á los presu
puestos r]e marina. 

¿Es el Congreso entonces el responsable del defectuoso es
tado actal de nuestra marida de guerra? 

E sabido que cada ocasió n que se rlecreta la formación ele 
una escuadra ele e\'oluciones se indican los buques que han ele 
componerla, pero esos buques for man parte de la escuadra 
s61o en el papel, ya que en la prtktica sucede que dos, tres Q 
miis unidades deben separarse, ya sea para ir á Talcahuano á 
reparar sus constantes desperfectos ya porque clebe ir á las 
costas del norte á cubrir la obligación ele un buque de guerra 
indispensable por la escacés de guarniciones militares en la 
7.ona ~alitrera. 

El hecho es que no tenemos escuadra, pues las unidades 
hctercogencas que la componen están en mal estado, por la re
petida razón pe que nunca se ha autorizado una reparación 
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completa para l1acer una economía que á la larga ha resuítrt
do bastante cara. 

Por otra parte, el mal estado de conservación de los bar
cos, es una dificultad gravísima, en lo que se refiere á la ins
truccion del personal, pues como lo hemos dicho, rara vez se 
consigue que una escuadra 6 escuadrilla pueda evolucionar 
con toda su dotación de unidades; y por fin si "el derecho es un 
hecho <.le fuerza que se impone", debemos conservar nuestras 
fuerzas armadas en el pié que corresponde mantenerlas á un 
p2.ís que ti~ne tres fronteras y una costa clilatadísima que ne
cesita resguardar. 

Nuestra situación financiera nos obliga á hacer economías 
búsquense estas en otros servicios públicos, para evita r 
hacerlas en los p'resupuestos ele guerra y marina que necesitan 
de mucha más generosidad ele parte de nuestro Poder Legis
lativo. 

A éste corresponde también dictar cuanto antes, una ley 
que fije la composición ele nuestra escuadra futura, siguiendo 
un plan que ya ha sido formado, estudiado y discutido por 
nuestros jefes (le marina, únicos que neben opinar en tan im
portante materia . 

• . 4 ............. .... . 

. ~-·. '' .... · " .. :·,· itemania. 
·' .• J .r 

',j 1 

.·~ Lns .9oce .. _t'orpederas que se construyen para la marina ele 
e:~te:· paí~ soO,.. ¿tc 610 toneladas y llevarán motores á turbina. 

'. · · E;stá~.!fasfg~i para lle\·ar cuatro sistemas de turbinas Tres 
de ·en s g,ue ~é construyen en los astilleros Vulcan, cerca de 

' .. ·' .. "'· tet~i,rí ~~~s(ri turbinas de la "A.llgemeine Elektricitats-Gesells-
. 'Ch~ft...'(-:f:l'{)ó Curtís); cuatro, que se construyen en los astilleros 

de Schichan recibirán turbinas Helmes :1nd Pfenninger. De los 
cinco torpederos que se construyen en los astilleros Germanía 
en Kiel á cuatro se les cnloca¡·án turbinas Parsons y al otro 
turbinas Zoelly. 

Japón 

Segú.1 el" Moniteur de la Flotte" los fon(los fijados pa 
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ra la armada japon~sa para el año de 190 -9 alcanza á 
~ 8.499.630 que será destribuido como sigue: 
Almirantazgo ...... ............ .................................... f 276.224 
Oficiales y tripulación .......................................... , 1.838.970 
Instrucción naval ............. .............. ..... . .............. , 167.059 
Arsenales y factorías de proyectiles ....... .............. , 1.295.189 
Trabajos hirlrogrMicos ............ .. .......................... ,. 28.510 
Trabajos de briquetas y minas de carbón ........... , 30.680 
Hospitales ........................................................... , 55.12 
Legislación .. ................ ... ..................................... . ,, 13.422 
Ayudantes, servicios especiales, etc ................... , 5.000 
Comisiones ..... .............................. ....................... ,, 2.996 
Varios...... ........ ............ ........... ........... ................ , 157.730 
Trabajos hidráulicos ........................................... ,. 645.820 
Construcción naval. ......................................... .... , 2.780.120 
Annamento ..................... ... ..................... ... .... ...... ,, 1.229.320 
Historia de la guerra ........................................... , 2.339 

La suma para nuevo¡; buques alcanza á ...... ,. 2.142 21± 
y para su armamento .......... ..... ..... ..................... , 970.200 

Los nuevos buques serán provistos de calderas que em
plearán com bus ti ble líe¡ uirl o. 
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