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los mares. Ahora que Alemania ha vuelto a reanudarla con el empleo
del submarino, es de prever que toda potencin maritima que se
encuentre en estado de inferioridad volverd a utilizar esta arma,
aunque no en la forma empleada por los alemanes. Nadie puede
impedir el derecho de defensa del mas débil, derecho natural que ha
existido siempre en la historia de la humanidad. Es, por lo tanto,
probable que el corso submarino no desaparecerd, maxime ahora
que ya se anuncia el corso aéreo, con los aviones gigantes que ven-
drdn en escuadrillas innumerables, a destruir en pocos minutos las
flotas marftimas lo mismo que las ciudades.

La Francia victoriosa, pero maltratada y agotada por la guerra
no puede evidentemente rivalizar con la Gran Bretafia y los Iista-
dos Unidos, cuyas flotas de combate se han de contar por docenas
de superdreadnoughts. Pero, en su defecto, Francia puede asegurar
su defensa construyendo una verdadera nube de destructores y sub-
marinos, sin olvidar los aviones que han de jugar en la proxima
guerra un papel tan importante como aquéllos.

Una tultima ensefianza de ia guerra submarina es la unién
fntima entre la marina de guerra francesa y la mercante, que antes
parecian extrafias la una a la otra. Resultado de prevenciones reci-
procas, enconadas por una desastrosa politica. La tremenda lucha
que ambas han sostenido contra el submarino, las reunié pasajera-
mente. Es menester que en adelante no formen més que una sola
marina para que unidas puedan colaborar siempre en la defensa de

la patria.
INGLATERRA.

El paravane.—1Iin distintas publicaciones inglesas y americanas
han aparecido fotografias del ingenioso artefacto cuyo empleo llegéd
a permitir la libre y segura navegacién de los buques aliados por
entre campos de minas; y aunque las descripciones que de él conocemos
distan mucho de ser completas, supliendo con los datos que hay en unas
los lunares que se observan en otras, creemos poder ofrecerles a
nuestros lectores una reseiia bastante cabal del aparato, que amplie
la ligera noticia consignada entre las Notas profesionales del cuaderno
de enero tltimo.

El sistema de proteceion contra las minas estd constituido por
una V de cable de acero que, con el vértice hacia proa, murcha
delante del barco a profundidad algo mayor que la de su quilla.



1072 NOTAS PROFESIONALES

Para ello, en una de las amuras del buque, muy cerca de la
roda y a corta distancia por encima de la flotacién, hay un tintero
en el que descansa y sobre e] que gira un pescante curvo que,
avanzando hacia la proa, puede girar en un plano vertical casi
paralelo al diametral del buque, sostenido por un amantillo y por
vientos de cables metalicos. Este pescante, continuando su giro, se
inclina hasta que su extremo queda sumergido en el agua por
delante de la roda y a bastante profundidad. En dicho extremo tiene
dos cdncamos a los que se hacen firmes dos cables de acero que por
banda y banda van a unirse a los artefactos que constituyen el
paravane, los cuales son remolcados por el buque en una disposicién
tal, que, abriéndose de sus costados y navegando a una inmersién
que excede un metro del calado de aquél, forman con los cables de
remolque, desde la proa hasta la altura de las chimeneas, una valla
en la que viene a tropezar el orinque de toda mina que seinterponga

Figura 1.

en el camino del buque. El orinque, al encontrar a uno de los dos
cables de remolque, resbala por ¢l hasta que llega al paravane por el
cual es cortado, quedando libre la mina para subir a la superficie de
la mar sin peligro para el buque.

Las figuras 1 y 2 representan las dos proyecciones del para-
vane, que consiste en un cuerpo de forma de tronco de cilindro
circular A/, de hierro, con uns cabeza ojival en su base mayor y
hueco todo él, a excepcién de la parte préxima a la base menor en
que se aloja un mecanismo de que se hard mencién mds adelante.
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Este cuerpo, en las proximidades de la cabeza, descansa sobre una
plancha de hierro A B rectangular y colocada perpendicularmente al

Figura 2.

eje del cuerpo; abarcando a éste, hay un zuncho €' D también formado
por plancha de hierro, vaciada en algunos puntos para disminuir su

Figura 3.

peso, y que viene a remacharse en m, m a la primera plancha A B.
En cada extremo de esta plancha, y sujetos a ella con pernos que la
atraviesan, hay dos medios elipsoides F y F, colocados uno por cada
cara de la plancha. Los de una banda son de hierro y los de la otra
de madera. Todo ello aparece en corte transversal en la figura 3 y
forma un conjunto que se asemeja algo a un avién. 11
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En la parte alta del zuncho de hierro, que abarca la cabeza del
cuerpo prineipal, hay un refuerzo N que termina en dos quijadas
en forma de mandibula, con dientes, que es en dende entra el
orinque de la mina al final de su carrera por la valla de alambre
interpuesta entre ella y el buque. Al penetrar el orinque de cable
de acero en la boca de caimdn, llamémosla asf, es cortado por sus
mandibulas a causa del fuerte choque con ellas y de la resistencia
que le presenta el sumergidor de la mina para ser arrastrado por el
buque en su gran arrancada a marcha normal.

El paravane debe navegar, como hemos dicho, a una profundidad
algo mayor que el calado del buque y en posicién normal a la
descrita, es deecir, con sus aletas en sentido vertical, quedando la
boca de caimdn hacia el lado a donde esté el buque que lo remolca,
para que aquella recoja el orinque de la mina. De suerte que, en la
posicién que adopta en el agua, la figura 1 representarda la proyec-
cion vertical y la figura 2 la proyeccion horizontal del aparato. La
primera corresponde al paravane de la banda de babor, y la segunda
al de la banda de estribor de un buque.

El que sus aletas vayan verticales, se logra por la diferencia de
peso de ios elipsoides, que son de madera en uno de sus extremos
para que actien de flotador, y que en el otro son de hierro; este
extremo ha de ir forzosamente para abajo al echarlo al agua.

A la base menor H del tronco del cilindro viene a unirse la
mayor I de otro R, que prolonga el cuerpo un poco mas, y que a su
vez descansa en ofras aletas Ky L, como las de la cabezy, pero
mucho mas cortas, teniendo también un contrapeso de hierro la del
lado que ha de ir navegando hacia abajo.

En el plano diametral del cuerpo y perpendicularmente al de
las aletas, por una séla banda, que es la gque corresponde a la parte
exterior, o sea a la opuesta a la en que esti el buque, lleva un timén
P que en posicién de navegar es horizontal y, como queda dicho,
excéntrico con respecto al eje del cuerpo principal del artefacto.

Clomo el cable del remolque, y que sirve a la vez de valla de
contencion de minas, estd hecho firme a un punto excéntrico en la
banda del artefacto que estd mirando al costado del buque remol-
cador, y como las aletas verticales y el timén horizontal van situadas
en la banda opuesta, todo contribuye a que, al ponerse el barco en
marcha, el paravane abra siempre del costado, a distancia que
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depende de la longitud del cable de remolque y de la velocidad del
buque.

El timén horizontal tiene por objeto mantener al paravane a la
profundidad deseada, mediante unas bridas articuladas que van
dentro de la parte R, que probablemente son puestas en movimiento
por un sistema de placa hidrostatica y resorte antagonista, colocado
en la cola del primer cuerpo y que puede graduarse para distintas
profundidades.

En los modelos mas recientes, la boca de caimédn va guarnecida
de unas cuchillas de acero de la mejor calidad, que pueden cambiarse
cuando se deterioran. Los cables de remolque son también de cons-
truceién especial, porque los de calidad corriente, que se emplearon
al principio, dieron muy mal resultado.—(Revista General de Marina,
marzo).

El buque porta-hidroplanos «Argus>.—Uno de los buques
mds interesantes que se han afiadido a la Marina britanica durante
la guerra, fué el Argus, especie de aerdédromo flotante construido
por William Beardmore y C. en sus astilleros de Dalmuir, en el
Clyde. Es verdad que el Almirantazgo adapté al crucero de combate
Furious para acomodar hidroplanos y permitirles elevarse desde la
cubierta, y este buque, montando turbinas que desarrollaban 90.000
caballos, tenfa 32 millas de velocidad, lo cual le daba una gran supe-
rioridad en este punto sobre el Argus. Ademds, se esta construyen-
do ahora, especialmente para este servicio, el crucero Eagle, también
de gran velocidad y dispuesto en forma que puedan elevarse los
hidroplanos desde cubierta. Pero el Argus tiene las ventajas de care-
cer absolutamente de obstdculos sobre la cubierta de volar, pues ni
aun lleva chimeneas, y de contar bajo esta cubierta con espacio sufi-
ciente para acomodar y reparar dichos aparatos. De aqui que este
buque sea un hangar flotante con un espacio disponible para este
objeto de 100,65 metros de largo. 20,7 de ancho, utilizables en una
longitud de 14,6 metros, y cerca de 6 metros de altura. Lleva unos
ascensores que permiten izar los aparatos desde el hangar a la cubier-
ta de volar, y unas grias sirven para elevar los hidroplanos desde
el agua a la cubierta.

La disposicién v arreglo de la estructura superior que ha de
satisfacer condiciones anormales, envuelve problemas de proyecto y
construceion, los cuales fueron admirablemente desarrollados, rea-
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lizandose las pruebas con completo éxito. Pero lo mas nuevo quiza
es la disposicién adoptada es la caja de humos de las calderas y
chimeneas, para que los gases de la combustién salgan por la pepa.
También en esto se obtuvo resultado satisfactorio, vy ello acredita
no sélo a los oficiales técenicos del Almirantazgo, sino a los respen-
sables de la construccién del buque y maquinaria en los astilleros
de Messrs Beardmore.

Este buque, que se proyect6 para transportar pasaje de primera
clase y carga, fué comenzado por la Lloyd Sabaudo Company de
Génova, pero se suspendié su construceion al empezar la guerra. No
obstante, en 1916, acordé el Almirantazgo terminarlo. para dedi-
carlo a llevar hidroplanos, aun cuando la construccion del casco
estaba bastante avanzada, y no era posible por esta causa alterar las
formas para darle mas velocidad. Sin embargo, se hicieron modifi-
caciones para anmentar la fuerza de mdaquina, con lo que la velogi-
dad de 18 millas, bajo normales condiciones de mar, llegd a 20,75
millas por cortos periodos, y a 20 millas en servicio corriente con
buen tiempo. Conforme al proyecto y construccion original, el buque

)

tiene 163 metros de eslora entre perpendiculares, 20,7 metros de
manga y 12,2 metros de puntal hasta la cubierta. La torma priwmi-
tiva, estructura y cubierta hasta la principal; quedaron las mismas,
y se decidié que esta cubierta constituyese el piso del hangar. Todo
o que estaba encima de ella fué modificado para hacer el hangar,
ltalleres, paiioles y cubierta de volar.

Al trazar el proyecto de la superestructura se estudié cuidado-
samente coémo habia de apoyarse la cubierta de volar. Se hizo un
modelo del buque con arreglo a escala de } de pulgada, conforme al
método de construceion propuesto, y fué¢ enviado al National Phy-
sical Laboratory, en Teddington, para experimentarlo en el tiinel
de aire existente alli. Sobhre este modelo se llevaron a cabo experi-
mentos de exhaustacién de aire con el objeto de descubrir los efec-
tos de los remolinos en la estructura, debajo y encima de la cubierta
superior, y también cerca del extremo de popa, a través de cuyos
remolinos tendria que pasar el avion cuando descendiese sobre
cubierta. El resultado de estos experimentos demostré que, para
conseguir las menores perturbaciones producidas por el aire, era
necesario que el espacio entre el techo del hangar y la cubierta de
volar fuese lo més despejado posible. Par tal motivo, se hizo el techo
lo bastante fuerte para resistir las mayores presiones longitudinales
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y transversales, para fijarlo a la superestructura y para soportar la
cubierta de volar, a la que esta unida por medio de ligeros tirantes
que forman celosias. Se descubrif que la emisién de los gases calien-
tes, a través de chimeneas verticales, por encima de dicha cubierta,
producia en el movimiento del aire perturbaciones tan importantes,
que hacian muy dificil aterrizar con seguridad, imponiendo Ja nece-
sidad de conducir horizontalmente los tubos por debajo de la cubierta
superior y llevar los gases de las calderas lo mas a popa posible.
Una notable particularidad del proyecto es la parte de popa de dicha
cubierta, que va lanzada en su extremidad unos 25 metros.

La cubierta de volar queda completamente despejada, y los palos
de la telegrafia sin hilos van montados sobre un costado a fin de no
interceptarla.

Ll hangar o cobertizo, proyectado para responder a las exigen-
clas mas extremadas del servicio deaviacién en esta clase de buque,
tiene 100,6 metros de largo, 20,7 de ancho en total y 14,6 en la
parte interior, y mide capacidad suficiente para acomodar 20 hidro-
planos. Las planchas que le cierran lateralmente estin sostenidas
sobre armazones de hierro unidas a los costados, las cuales se elevan
7,77 metros sobre la cubierta del casco. El techo estd solidamente
revestido de planchas de acero, asentadas sobre baos en forma de
celosia, anchamente espaciados, apoyados por debajo en viguetas
longitudinales situadas a elevacion tal que dejan un espacio aprove-
chable de 6,10 metros de altura.

El hangar esti dividido en cuatro sccciones por mamparos
incombustibles, y una de babor contiene diversos aparatos, entre
ellos radiadores, un termotarque, zunchos para los torpedos y rieles
suspendidos para transportar biplanos. Otra de estribor estd dedi-
cada a pafioles v lleva, ademas de instalaciones para guardar torpe-
dos, la concerniente a la ventilacion del hangar. Iin estos paiioles se
acomodan piezas de repuesto, alas, propulsores y bombas. Inmedia-
tamente a esta seceion, por la cara de proa, hay espaciosos talleres
llenos de herramientas mecédnicas, donde maquinistas y carpinteros
reparan riapidamente las averias sufridas por los aparatos aéreos.

La cubierta de volar, separada 4,3 metros del techo del cober-
tizo, tieme 20,7 metros de anchura y esta libre de toda clase de
obstaculos. La caseta de derrota, la de telegraffa sin hilos, ete., estan
situadas a proa bajo dicha cubierta; pero la caseta de derrota se
puede elevar hidraulicamente por encima del nivel de aquélla cuando



1078 NOTAS PROFESIONALES

es preciso explorar el horizonte, o se arria a su posicién de estiba si
se hace servicio aéreo. Para izar los aeroplanos desde el hangar a la
cubierta alta, hay dos ascensores eléetricos al lado de dos grandes
escotillas situadas a proa y a popa. El ascensor de popa tiene 8,3
metros de largo por 5,5 de ancho, y el de proa 9,1 metros de largo
por 11 de ancho y cada uno de ellos puede subir los mayores aviones
utilizados en el servicio, llevando las alas plegadas. Estos aparatos,
al quedar sobre la cubierta de volar, se ponen en disposicién de
poder lanzarse. El largo total de la escotilla de proa tiene 56 piés.
Una vez que el ascensor queda al nivel de la cubierta, dos platafor-
mas, cada nna de 20 piés de ancho, montadas sobre roletes, se desli-
zan a los lados y cubren completamente el pozo de la escotilla.
Cuando el ascensor esta debajo de la cubierta, las plataformas son
llevadas al centro y quedan convertidas en una de 6,1 metros, desde
la cual se inicia la partida para el vuelo. Se pensé en que los aero-
planos aterrizasen sobre la parte de popa de la cubierta de volar, y
para facilitar esta operacién durante la noche, se monté una ilumi-
nacién especial para guiar a los pilotos, y ademas se instalaron apa-
ratos que lanzaban chorros de vapor a proa por ambas bandas y por
la roda, los cuales servian de guia alos aviones al maniobrar durante
el dia. Para retardar la marcha de los aeroplanos, después de aterri-
zar a bordo, se instalé a popa, en la cubierta, una especie de colchén
de alambre, y los hidroplanos que habian aterrizado en el agua, eran
izados por medio de dos pescantes y dos chigres eléctricos colocados
en el combés y dos grias eléetricas montadas a popa del hangar y
sobre su cubierta.

Ademés de los aparatos estibados en el hangar pueden llevarse
otros sobre la cubierta alta. En este caso se levanta al rededor de
ella una empalizada de madera para defender los aeroplanos contra
el viento. Estas empalizadas estin dispuestas de tal manera, que se
pueden levantar simultineamente 4,2 metros por encima del nivel
de la cubierta, y arriarlas todas al mismo tiempo. Las diversas estruc-
turas que van sobre la cubierta de volar, tales como la caseta de
derrota, servicio de sefiales, palos para las luces de situacién y de
seflales, estin dispuestas de tal manera, que pueden arriarse al nivel
de aquélla.

Dos palos para la telegrafia sin hilos y sefiales, estin montados
de tal manera, que pueden arriarse quedando al ras de la cubierta, y-
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disponen de maquinillas especiales para tiramollar la maniobra; tam-
bién sirven aquéllos para la direccién del tiro antiaéreo.

Jonsiste el armamento en cuatro cafiones de cuatro pulgadas,
tipo especial para la proteccion antinérea y antisubmarina, y dos de
cuatro pulgadas de tiro rapido, cuyas piezas van colocadas a proa, en
el centro y popa, para dar al buque la proteccion conveniente en
todas direcciones.

La méaquina lleva dispuestas, en serie, una turbina de alta, una
de media y dos de baja, y a popa de estas tltimas, otras dos de baja
para ciar, todas sistema Parson, de engranaje. Se genera el vapor
en seis calderas de doble frente y seis sencillas, distribuidas en tres
camaras.

Ninguna particularidad distingue a las cajas de humos y parte
inferior de ias chimeneas, excepto que se desvian lateralinente en
vez de venir al centro, y pasando el techo del hangar se unen a chi-
meneas horizontales que, adosadas paralelamente a la cara inferior
de la cubierta de volar, descargan a popa los gases de la combustién.
Unos ventiladores eléetricos hacen circular aire frio en las cajas de
las chimeneas para mantener una temperatura relativamente baja en
la parte inferior de dicha cubierta y evitar los recalentamientos en
épocas de calor.

Los ventiladores de descarga estin colocados a popa a cada
banda del barco, y cada uno se conceta a una chimenea horizontal
por el lado de succién para conducir los gases sobre el costado. Estos
ventiladores, que tienen 2,92 metros de didmetro, y estan acoplados
a motores de 94 caballos, auxilian la exhaustacién de los gases en el
caso de llevar el viento en popa u otras condiciones adversas, y tam-
bién sirven para compensar la pérdida de tiro.—(Extratado del
Engineering por la Revista Greneral de Marina).

Rastreo de minas.—7he Engineering publica algunos detalles
relativos a los medios empleados por la marina inglesa para rastrear
las minas fondeadas por los alemanes.

En cuanto era conocida la situacién de un campo minado ene-
migo, se suspendia todo trafico por la zona peligrosa hasta que, des-
pués de dragada esta, se declaraba libre para la navegacién. La
flotilla de trawlers se dirigfa enseguida al paraje sefialado y cada
buque ocupaba la posicién fijada por el oficial de marina més anti-
guo. Los barcos empleados en la faenas de rastreo o dragado actua-
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ban por parejas, utilizando un cable de alambre de acero de 2,5
pulgadas de mena formado por seis cordones de 16 alambres cada
uno, que todos los rastreadores llevaban a bordo para largar el chi-
cote a su pareja e irlo arriando convenientemente valiéndose de un
carretel y de un motén de retorno. Ambas embarcaciones se iban
distanciando hasta unas 600 brazas y avanzaban paralelamente con
el cable largo entre ellas, manteniéndose este en el agua a la profun-
didad requerida mediante unas piezas especiales de figura de cometa
instaladas en los costados de los barcos y a las que se encapillaba el
cable de rastreo por argollas de forma de grillete. Al dar los buques
avante a igual velocidad empezaban a funcionar dichas piezas
llevando el cable a profundidad conveniente para arrastrar los orin-
ques de las minas. T.a labor se realizaba al subir la marea, y al
comenzar el reflujo los barcos debian acudir al lugar previamente
designado en aguas poco profundas, adecuadas para que aparecieran
y fuesen inmediatamente destruidas las minas desplazadas en el
rastreo.

Se ha afirmado que tal sistema de dragar es lento, incierto y en
muchos casos no tan eficaz como serfa de desear. Por ejemplo, en

e
Fases de la evolucion de una pareja de buques dragaminas y detalle
de la forma en que se corta el orinque de una mina fondeada.

algunas ocasiones una mina arrastrada por el cable submarino explo-
rador no aparecié en la superficie por cualquier causa en la baja mar,
sucediendo que al halar el cable chocé la mina con el barco, con los
tremendos resultados consiguientes. Sin embargo, se idearon medios
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para que al llevar el cable consigo una mina, sea esta libertada de
su orinque y pueda flotar, eliminando el riesgo de los procedimientos
hasta ahora utilizados.

A tal fin responde el tipo de filo cortante construido por la
casa Bullivant con el nombre de alambre dentado de rastrear, deno-
minado asf lo porque integran dos alambres de acero especial ligados
mutuamente y que se enlazan luego con los alambres ordinarios en
los cordones del cable mismo. Dispuestos en esa forma ejercen una
aceién cortante cuando resbalan sobre otra superficie metalica como
es la de los orinques de las minas.

En términos generales, la pareja de buques dragaminas realiza
la operacién en la forma indicada, con la variacién de que, en vez
de sostener igual andar, desarrollan velocidades distintas para ade-
lantarse alternativamente el uro al otro con objeto de que el seno
del cable rastreador varfe de continuo. En el momento en que dicho
cable toca el orinque de una nina, tiende éste a resbalar hacia el
centro de aquél. El sumergidor de la mina, y aun ella misma actdan
de freno o resistencia, deslizindose el orinque con presién a lo largo
del cable rastreador, y viniendo con ello a entrar en accién el filete
cortante del alambre dentellado, de tan eficaz manera que logra rom-
per el orinque antes de recorrer 40 piés en su deslizamiento. Por lo
que al plazo de corte o ruptura se refiere, es cosa de breves segun-
dos después de determinada la situacién de la mina bajo el agua.

El empleo de esos cahles dentados se extendié considerable-
mente, introduciéndose tipos diversos segiin las circunstancias, clases
de buques utilizados, Ingares, ete. Para grandes trawlers y barcos
de ruedas, se usé durante algiin tiempo el tipo de cable 4. 6, reem-
plazandolo luego el llamado F. 2, cuya introduccién produjo nota-
bles resultados, siendo su mena o circunferencia de 1] pulgadas e
integrdndolo cuatro cordoues de cinco alambres cada uno, ademas de
los alambres de corte antes descritos. Fara trawlers o drifters ligeros
se utilizé el tipo B. 7, de construceién andloga al iltimo, aunque sélo
tiene de mena 1 ?/,; pulgadas.

También se idearon medios para rastrear minas con un sélo
buque, y para realizarlo asi en gren cseala v a considersble veloci-
diil, sc emplea el paravane y un tipo de cable [0, 3, formado por
tres cordones de 21 alambres cada uno y 2/ pulgadas de mena,
incorporandose a cada cordén los repetidos alambres cortantes. Se

12
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utiliz6 asimismo el tipo S. de 34 alambres y los tres de corte, de
igual modo que otros cables destinados a fines especiales, como los
utilizados por los submarinos ingleses para cortar las redes enemi-
gas de defensa, respecto de los cuales no es todavia permitido facili-
tar detalles.

(Claro es que de la deseripeién hecha del corte de los orinques
de las minas, y por quedar libres éstas, se infiere no ser necesario
arrastrar las minas para que aparezcan en la superficie de aguas
menos profundas, resultando ademés practicable la operacién a toda
hora, con todas las mareas y en casi todos los tiempos, y quedando
practicamente eliminados los riesgos anexos al dragado, ya que
chocar con una mina errante es poco probable.

Expresa, finalmente, The Engineering, que de la importancia de:
estos cables especiales, que tanto contribuyeron a quebrantar los:
planes enemigos, y cuyo empleo indican las figuras intercaladas en
el texto, no debe juzgarse por la sencillez de la idea, sino por la
efectividad de los servicios que prestaron.

Los nuevos cruceros protegidos clase “Centauro”.—Un
producto de la guerra naval, notable por el éxito aleanzado, fueron
los cruceros britinicos de la clase Centauro. Se afirma que este tipo
de buque, con su moderado desplazamiento de 4.190 toneladas, es
uno de los proyectos de cruceros mejor ideados. Todos estos buques
mantienen constantemente una velocidad grande, aun navegando
con malos tiempos, y en mas de una ocasién aventajaron a los des-
tructores alemanes que tenian una velocidad teérica de treinta y
cinco millas. El Centauro, por ejemplo, construido en 1916, tiene de
eslora 450 pies, 43 de mauga y 30,000 caballos. Aunque la veloci-
dad proyectada era de 28,5 millas, siempre fué excedida, y el Engi-
neer dice que esta velocidad llegé a treinta y tres millas, y no fué
excepcional un promedio de treinta durante varias horas. El Cen-
tauro es, indudablemente, uno de los buques que por circunstancias
de la guerra sufrié mas averfas en el casco en diversas ocasiones, y
a pesar de ello siempre pudo llegar a puerto con seguridad.

Los buques de la clase Centauro, contintia diciendo el Engineer,
forman el eje de la fuerza de Harwich. Sujetos, como estuvieron, a
turnar en cruceros continuos en el mar del Norte, frecuentemente
con malos tiempos y amenazados siempre por minas, torpedos y avio-
nes enemigos, el hecho de que ninguna unidad de este tipo se per-
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diese en el curso de las hostilidades, es un tributo a su construcciéon
robusta. Para mostrar la clase de experiencia porque pasaron, cierta
noche de octubre de 1917, el Centauro que izaba el gallardetén del
Comodoro Tyrwhitt y navegaba con otros buques de la patrulla de
Harwich, estuvo cruzando cerca de la costa alemana con viento duro.
Al parecer marchaban sobre un campo de minas, cuando, a causa de
dos explosiones violentas, vol6 pricticamente todo el casco por la
cara de popa del manparo de esta seccién, implicando esta destruc-
ciéon el desguarnimiento de los aparatos de gobierno y el quedar
fuera de servicio una de las maquinas. A pesar de averfas tan impor-
tantes, el Centauro permaneci6 a flote, y, gracias a sus excepcionales
condiciones marineras, volvi6 a Harwich, aun cuando encontré mar
gruesa en la travesia. El crucero fué enviado a Chatham para repa-
rar. Habiendo quedado listo en enero de 1918, entré a prestar servi-
c¢io con la patrulla de Harwich.

En junio siguiente, mientras se dirigia a las costas germdnicas,
chocé con una mina que le destruydé la proa. Afortunadamente,
resistieron los mamparos, y con las maquinas invertidas pudo 1egre-
sar a Harwich, cubriendo una distancia de 120 millas navegando de
popa. Lasreparaciones fueron ejecutadas en Hull, donde el Centauro
se unié en septiembre a las fuerzas de Harwich como conductor de
destructores, y continué en este servicio hasta final de aflo. Después
del armisticio, fué destinado con otros buques a las aguas del Baltico
para traer los prisioneros de guerra britanicos. Ll Centawro ha sido
asignado ahora a la estacién de China.

Kl casco estd proyectado especialmente para soportar velocida-
des altas, posee muy buenas condiciones marineras, y la proa va
fuertemente reforzada. Se han tomado todas las precauciones posi-
bles para disminuir al minimo los efectos de las explosiones sub-
marinas, y el nimero y distribuciéon de mamparos representa un
gran adelanto sobre la priactica de la pre-guerra. Aun cuando no
podemos dar ningin detalle de la coraza, si podemos decir que estos
buques aguantan los castigos mas severos de la artilleria enemiga
sin quedar fuera de combate. TEl armamento principal, que consta
de cinco cafiones de seis pulgadas, estd montado sobre la linea de
crugia. Dos cafiones van a proa, el segundo de los cuales estd mon-
tado encima, pero muy a popa del primero, sobre una superestruc-
tura especial provista de una cubierta voladiza para proteger a los
sirvientes del calion de mas a proa del rebufo de la segunda pieza.
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El palo de proa es un tripode con cofas para la direccién del tiro, y
este tipo de pulo es el que se emplea ahora en todos los modernos
cruceros protegidos de la marina britanica. En algunas unidades de
esta clase, los dos cafiones de trece libras que constituyen el arma-
mento antidreo estin montados en el medio del buque; en otras que-
dan mas a popa. Bl tercer cafion de seis pulgadas va inmediata-
mente después de la chimenea de popa, sobre una plataforma circular
mientras que el cuarto, montado sobre la superestructura de popa,
tira por encima del cafion quinto que estd en la toldilla, protegido
en forma adecuada del rebufo de la otra pieza. Esta nueva distribu-
cién del armamento permite el libre uso de las cinco piezas por
ambas bandas y dos por popa o proa. Monta ocho torpedos, en pareja,
sobre cubierta. Kl sistema de la direccion del tiro de la artilleria y
torpedos y las distribuciones eléetricas son del modelo mas moderno
asf como lu artillerfa, que posee un alcance muy poco frecuente para
este calibre.—("De la Revista General de Marina, mayo de 1911).

Timones de gobierno y cambio de marcha.—En el nimero
de noviembre dltimo dié cuenta la Revista de un aparato de gobierno
y cambio de marcha instalado por la «General Electric Company>
en un bote automdvil de siete metros y medio, cuyo uso hacia inne-
cesario el cambio de sentido de rotacién de la hélice.

Hoy presentamos a nuestros lectores un aparato cuya deserip-
cién y empleo publican las revistas de ingenieria inglesas y que
utiliza, en resumen, los mismos principios; pero que parece mucho
mas perfeccionado. Su inventor mister J. . A. Kitchen de Lancas-
ter lo titula Zimdn inversor, y aunque se utiliza hace varios afos, no
han sido las circunstancias de la guerra favorables para que se
generalice su uso ni para publicar detalles.

Es un aparato de tal sencillez que asombra no se haya empleado
antes.

En esencia, consiste en dos trozos de superficie cilindrica simé-
tricos, con respecto al plano longitudinal, y que forman parte de
un cilindro ideal que encierra el propulsor (fig. 1). Lsta posicién
indicada en la figura corresponde a la marcha avante, timén a la
via. Las dos superficies son giratorias alrededor de un eje vertical,
situado en el plano diametral de la embarcacién, llevando una el
eje macizo A y la otra un eje hueco concéntrico B: ambos pene-






1086 NOTAS PROFESIONALES

tran en el interior de la embarcacién y se conectan al aparato de
gobierno.

En la posicién que indican las figuras 1 y 2 ninguna reac-
cién 1til para la propulsién ejerce el agua proyectada por la hélice
sobre las que llamavemos las dos hojas del timén. Si éstas, conser-
vandose simétricas con relacién al plano longitudinal, se cierran
como indican las figuras 3 y 4, parte del agua proyectada por la
hélice chocara con ellas determinando una reaccién favorable a la
propulsién hécia atrds, y la otra parte pasard por entre ambas hojas
del timén producienco impulsién de la embarcacién hacia avante.

Se sigue de aqui que la velocidad hécia avante ird4 disminu-
yendo a medida que se vaya cerrando el angulo y se llegara (fig. 4)
a una posicién en que equilibrandose ambas reacciones la embarca-
cién permanezca parada aun cuando el propulsor give a toda wveloci-
dad. Si se cierra mds el dngulo, la reaccién favorable a la marcha
atrds serd preponderante y la embarcacién empezara la marcha atras,
correspondiendo la mdxima velocidad atrds a la posicién que indica
la figura 5.

Si se quiere utilizar el aparato para gobernar en marcha avante,
basta colocar las hojas del timén (conservando el paralelismo de las
generatrices), formando angulo con el plano diametral como indica
la fig. 6. La fig. 7, en que las hojas del timén forman el mismo
dngulo que en la fig. 4, corresponderd el giro de la embarcacion
parada alrededor de su eje, es decir, lo que pudiéramos llamar cfa-
boga, y, por tltimo, la fig. 8, representa la posicién convenicnte
para gobernar en la marcha atras.

Il movimiento de las hojas del timén se lleva a cabo con la
rueda de gobierno para lo que a éste se refiere, y con otra rueda
especial para lo relativo a la marcha, no siendo preciso conoci-
miento especial alguno para gobernar la embarcaciéon por medio de
este aparato,

Debe notarse que la forma cilindrica de las hojas del timén es
la mas favorable para la resistencia de las mismas. El éxito de este
aparato es asombroso, como puede verse por los datos de pruebas
que damos mds adelante. Un bote de 7,5 metros ha hecho la ciaboga
sobre su eje cambiando la proa 180° en 20 segundos. En cuanto al
cambio de marcha, es mucho mas ripido que por el sistema ordinario,
sin duda alguna por no ser necesario invertir la marcha de la hélice.
En ningun caso hay choques violentos sobre las hojas del timén,
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pues las presiones sobre ellas aumentan progresivamente. Véanse,
por tltimo, los resultados de algunas pruebas:

Bute de seis metros, siete caballos (al freno), del Almirantazgo,
1919.—Velocidad avante; 6,2 millas (la misma que con timén ordi-
nario).

Velocidad atras: 2,02 millas (con la hélice a toda velocidad).

Tiempo necesario para cambiar el sentido de la marcha yendo
avante a toda fuerza: siete segundos.

Tiempo necesario para parar yendo avante a toda velocidad:
cuatro segundos (en menos de media eslora del bote).

Diédmetro de giro a toda fuerza avante (con el timén a la banda);
préoximamente la eslora del bote.

Bote de 7.5 metros, 16 caballos al freno (Ministerio de Aviacion
1918).—Velocidad avante: 9,80 millas:

Velocidad atras: 3,5 millas.

Con cuatro hombres a bordo, de ir avante a toda velocidad a
parar: 6,9 metros.

Con un s6lo hombre: 4,8 metros.

Tiempo empleado en dar una vuelta entera sin avanzar en nin-
guna direccion: a estribor, treinta y tres seguundos; a babor, veinti-
séis segundos.

Bote motor de 10,70 metros—Velocidad avante: 7,6 millas
(igual que con timén ordinario).

Velocidad atras: 2,2 millas.

Tiempo para parar yendo avante a toda velocidad: doce segun-
dos; en una eslora de la embarcacién.

Tiempo necesario para invertir la marcha yendo avante a toda
velocidad: quince segundos.

Tiempo para ir avante, yendo atrds a toda velocidad, seis
segundos.

Didmetre de giro, yendo avante a toda velocidad, con el timén
a la banda: 12,80 metros. Tiempo invertido en la vuelta completa,
cuarenta y tres segundos.

Lancha del Almirantazgo de 15,24 metros, 150 caballos en el
eje.—Con el timén abierto se midi6 la velocidad sobre la milla en
marcha avante; y después con él cerrado, en marcha atras, resul-
tando la velocidad } a § de la de avante, que aunque no grande, es
suficiente para la practica.

A toda velocidad avante se paré en una eslora.
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La fuerza para parar es mucho mayor de lo que podrfa creerse
por la pequefiez relativa de velocidad atras.

Cerrando las hojas del timén hasta la posicién neutra, la embar-
cacién permanecié parada con la maquina a toda velocidad, girando
alrededor de su eje al meter el timén a la banda, sin translado
alguno de la embarcacion.

Cerrando el timén y metiendo a la banda, deseribié un circulo
completo de 22,86 m. de didmetro, en setenta segundos sobre babor
y en setenta y cuatro segundo sobre estribor.

Para maniobrar en espacios reducidos, este aparato es ideal,
pudiendo maniobrar desde el puente sin preocuparse para nada de
la méquina.

Se dice que se ha formado una compafifa para explotar la
patente en el Reino Unido, y que en breve este timén se podrd
emplear para todos los casos en que se desee.—L. C. J.—(De la
Revista General de Marina, junio de 1919).

El hundimiento de la Flota alemana internada en Scapa
Flow.—Un parte oficial de 21 de junio del Almirantazgo inglés,
anunci6 que en la tarde de dicho dia habfan sido hundidos por sus
dotaciones los barcos alemanes internados en Scapa Flow, quedando
detenidoes sus tripulantes. Inmediatamente fué ampliada dicha noticia
por el propio Almirantazgo, haciendo constar el hundimiento de
todos los acorazados y cruceros de combate germanos, con excepeion
del Baden, que atin permanecia a flote. De los cruceros protegidos,
tres se hallaban embarrancados y cinco hundidos; y respecto de los
destructores, 18 se consigui6 vararlos con el auxilio de remolcadores,
dos subsistian fotando y los restantes estaban hundidos. Expresaba
ademas el comunicado que, ante la negativa a obedecer las érdenes
dadas para que se detnvieran, se disparé contra algunos de los botes
enemigos, resultando un corto niimero de alemanes muertos y heri-
dos. Y termina indicando que, segtin los términos del armisticio, los
buques germanos se hallaban internados, con dotaciones reducidas
para cuidarlos y sin tener gnardia britanica a bordo.

Después de consignar dichas noticias oficiales, inserta e Times,
basindose en informes de testigos presenciales, algunos detalles de
importancia acerca de tales hundimientos, realizados en aguas de
12 a 20 brazas de profundidad y sin constituir un estorbo para la
navegacién. Entre las manifestaciones de dichos testigos, son de las
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mas interesantes las del pintor B. F. Grible, que con la Flota inglesa
marché a Scapa para obtener dibujos de los buques internados, y
que no obstante haberle invitado el ulmirante Fremantle para salir
a la mar con la Escuadra de su mando en la mafiana del Sdabado,
decidié continuar en Scapa, con objeto de navegar en el trawler
Sochosin por las proximidades de los buques germanos y ultimar sus
trabajos pictéricos. Esa circunstancia le permitié contemplar un
especticulo maravilloso, que dice no tiene palabras para describirlo.

Desde el Sochosin, v a cosa de lax 11.45, observé que la marine-
ria, del Friedrich der Girosse embarcaba sus equipajes en los hores
atracados a éste. Lo hice observar al alférez de navio Leeth, el que
después de dudar exclamé: «Creo que estin hundiendo sus barcos y
se disponen a abandonarlos»>. En ese momento vimos que los alema-
nes apresuraban su fuena, y simultincamente, notamos que lo mismo
sucedia a bordo del Frankfurt. situado en aquellos instantes por
nuestra banda de estriber.

Nos acercamos al buque mds préximo y el Comandante del
Sochosin, después de disponer que se prepararan los fusiles y la arti-
lleria, ordend a gritos a los marinos alemanes, en sus botes ya, que
volvieran en seguida a sus barcos. Expuesto por los fugitivos que
carecian de remos, se les arrojuron algunos desde el trawler, habién-
dose aproximado mucho las embarcaciones germanas al Sochosin,
proponiendo sus oficiales al comandante britanico que los recibiera
a bordo, a cuya peticién respondié negativamente el alférez de navio
Leeth, ordendndoles de nuevo que regresaran inmediatamente a sus
barcos, pués de lo contrario se veria obligado a disparar contra ellos.

Asi ocurri6, en efecto, y los alemanes ondearon bandera blanca.
Un oficial germano grité: «Han muerto cuatro de mis hombres y no
tenemos armas. Necesito atender a los heridos». El oficial inglés
repuso que lo hicieran a bordo de sus buques, contestindole que era
imposible por estar hundiéndose; insistiendo el comandante del
Sochosin en su orden anterior, a la que respondieron con la observa-
cién de que ellos no debfan ser responsables de unos hundimientos
efectuados en virtud de érdenes superiores.

Durante el tiempo transcurrido, el Friedrich der (irosse, empezé
a escorar de babor, yéndose a pique en breves minutos. Su dotacion
pudo salvarse en tres botes a remolque. Mientras tanto, eran adver-
tidos nuestros acorazados de lo que sucedia, para que regresaran,
comunicdndose también a los guardacostas con objeto de que se

13
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noticiara radiotelegrificamente a la Flota. Transcurrieron, sin
embargo, unas dos horas antes de que llegara el primer destructor,
en el preciso momento en que desaparecia el crucero Brummer, cuyo
hundimiento fué celebrado con aplausos por sus tripulantes, que se
alejaban en sus botes.

Hicimos luego rumbo al Seydlitz, que no se habia hundido atn,
y cruzando la zona en que se fueron a pique algunos de los barcos
ya desaparecidos, encontramos abondonadas algunas embarcaciones
enemigas, cuya circunstancia, unida a la de haber visto flotando
cinturones salvavidas, parecfan denotar que se hubiesen ahogado
cierto nimero de marinos alemanes.

Observado entonces que el Emden iba a ser hundido también,
el destructor inglés Shakespeare se situé a su costado para intentar
remolcarlo. Nosotros nos dirigimos al Ramillies para transbordar a
él los heridos que habiamos salvado de los botes alemanes, volviendo
nuevamente a recoger mds naufragos enemigos, instalandolos como
los anteriores en el buque insignia britanico. El Emden, después de
una laboriosa faena, pudo al fin ser varado.

Ll acto posterior més emocionante fué el que tuvo lugar el
Domingo 22, a las 230, sobre la cubierta del Revenge, cuando el
almirante inglés Fremantle hablé a la oficialidad alemana, que tenfa
a su frente al almirante von Reuter.

Terminada la impresionante ceremonia, que presenciaron todos
los marineros ingleses, se ordend a los oficiales germanos que reco-
giesen sus equipos y embarcasen en botes. Il Almirante aleman y
su Lstado Mayor fueron instalados en un lugar préximo a Inver-
gordon, y los demds oficiales desembarcaron en dicho puerto. Interro-
gado en la Cimara de los Comunes el Primer Lord del Almirantazgo,
Mr. Long, respecto de las precauciones adoptadas y de los detalles
del hundimiento, declaré que los barcos estaban internados y no
rendidos, sin tener derecho el Almirante en jefe britdnico a embarcar
en ellos destacamentos de vigilancia.

A las dotaciones reducidas que permanecian a bordo de los
barcos alemanes, después de ser internados en Scapa Flow, no se les
permitia ir a tierra, destindndose cuatro drifters ingleses a patrullar
constantemente por las zonas inmediatas a los fondeaderos. Los
drifters tenian a bordo tripulaciones armadas y un cafién de 12 libras,
con 6rdencs de hacer fuego si los marinos alemanes intentaban
desembarcar o comunicar entre sf por medio de botes, y debiendo
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dar cuenta inmediata de todo hecho anormal que observasen en los
barcos enemigos.

Los buques alemanes podian comunicar con cualquiera otro una
vez al dia, utilizando los drifters, y mensualmente con Alemania,
de donde les trafan sus propios cruceros y transportes provisionesy
correspondencia, halldndose ésta sometida a prévia censura. Las
tripulaciones destinadas a cuidar de los acorazados y cruceros de
combate internados, las formaban unos 200 oficiales y marineros por
cada unidad. Los destructores estaban amarrados por parejus y de
cada grupo cuidaban guarniciones de 12 a 20 hombres. Los marine-
ros parecian disgustados y dieron lugar a frecuentes rebeldias,
habiendo tenido el almirante von Reuter que pedir auxilio en algu-
nas ocasiones a la Flota britdnica para restablecer el orden en su
escuadra. Poco después de su llegada, el mismo von Reuter marcho
a Alemania por encontrarse enfermo, regresando en seguida a Scapa
Flow. Recientemente habia propuesto que se redujeran de nuevo las
dotaciones de sus barcos, porque sus tripulantes se hallaban aburri-
dos de su confinamiento a bordo.

Segin The Times siempre se considerdé por los marinos que,
dadas las condiciones del internamiento de los barcos alemanes,
podrian ser hundidos en cuanto sus tripulantes se lo propusieran.
Nuda mas fécil que hundir un buque, y aun cuando se hablé de
vias de agua adicionales para que las naves se hundieran rapida-
mente, bastaban a dicho fin las valvulas de toma de agua del mar,
que siendo numerosas, es imposible, ademds, vigilarlas sin un extra-
ordinario cuidado y un conocimiento perfecto de los buques. Tenien-
do tal vez eso en cuenta, decidieron las altas autoridades maritimas
aliadas que la internacién de los barcos enemigos se realizara en la
forma que se acordd, dedicando solamente a la vigilancia de ellos
una patrulla de drifters armados y una flotilla aérea instalada en la
bahia de Houton. De los disparos hechos contra los botes que mno
obedecieron la orden de detenerse, resultaron seis marinos alemanes
muertos y diez heridos, ascendiendo a 1.400 los marineros germanos
desembarcados en Nigg, en la costa de Ross-shire.

Los 74 buques internados eran los siguientes:

11 acorazados: F'riedrich der Grosse (buque insigna del almi-
rante von Reuter), Konig Albert, Kaiser, Kronprinz Wilhelm, Kaise-
rin, Bayern, Margraf, Prinz Regent ILuitpold, Grosser Kurfiirst,
Konig y Baden.
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(‘inco cruceros de combate: Seydlitz (barco insignia del Como-
doro Taegert), Dexflinger, Von der Tann, Hindenburg y Moltke.

Ocho cruceros protegidos: Karlsruhe (barco insignia del (‘omo-
doro Harder), Frankfurt, Emden, Nurnberg, Brummer, Kiln, Bremse
v Dresden; y 50 destructores modernos.

En un telegrama que inserta T'he Times, dirigido al Almiran-
tazgo por el vicealmirante sir S. Fremantle, Jefe de la Primera
[iscuadra de combate en Scapa Flow, se consigna la situacién de los
barcos alemanes cuyo salvamento se intenté desde un principio:

Baden: esti hundido poco menos de un metro sobre su calado
normal, y hallindose fondeado en la bahia de Smogroo, puede ser
varado en caso necesario. Sus calderas funcionan, sus vias de agua
fueron cegadas y sus maquinas principales parecen no tener averias.

Emdem: embarrancado en la misma bahia, estd ligeramente
averiado, aunque no se han podido localizar sus vias de agua.

LFrankfurt: también embarrancado en dicho lugar, muestra su
cubierta superior en marea alta.

Nurnberg: embarrancado sobre la isla (ava y en posicién
paralela a la costa, se encuentra muy escorado, pareciendo tener
averias de escasa importancia.

Dos destructores estin a flote y 18 embarrancados.

No se han emprendido otras operaciones que las encaminadas
a salvar el acorazado, los tres cruceros y los 20 destructores ultima-
mente referidos, adoptindose todas las medidas convenientes para
asegurar dichos buques y evitar mavores dafios.

Si llegaran dos remoleadores con potentes bombas de desagiie
antes de que surjan temporales, podrian salvarse en buenas condicio-
nes el Baden y el Emdem, y probablemente el Frankfurt y el Nurn-
berg. Al presente solo se dispone del buque Alliance, dotado con
bombas de salvamento, que se emplean incesantemente en el Baden.

Kl parte oficial del Almirantazgo, que se anuncié daria a cono-
cer detalles de tan importante acontecimiento naval, ain no ha sido
publicado.—(De la Revista General de Marina, julio de 1919.)

La construccion de buques mercantes.—Seguin las estadis-
ticas que acaba de publicar el Lloyd's Register, en el Reino Unido
estaban construyéndose, a tinal de junio ultimo, 782 buques mercantes,
con un total de 2.524.050 toneladas. Fstas cifras constituyen un
record, siendo el tonelaje un 12 por 100 mayor que el record anterior
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de 2.254.845 toneladas, que estaban en construccion al final del
primer trimestre de este afio, y el 39 por 100 mayor que el corres-
pondiente al trimestre de junio del afio tiltimo, el cual era de 1.815.013
toneladas.

(‘omparada dicha cantidad con la mis elevada de 2.063.694
toneladas que alcanzé la construccién naval antes de la guerra, en
marzo de 1913, el presente tonelaje muestra un aumento, de més del
22 por 100.

Einlos demis paises del mundo, excluyendo Alemania, el nimero
de buques en construccién, en 30 de junio, era de 1.744, que hacen
5.493.719 toneladas, y de esta cantidad, nada menos que 994 barcos,
que suman 3.874.143 toneladas, se construyen en los Estados Unidos.
Aun cuando el tonelaje en construccién en este pafs ha declinado
desde 4.185.523 en marzo a la cantidad acabada de citar, es todavia
26 veces mayor que el correspondiente a junio de 1914, en cuya
fecha solo habia en obra 45 buques, que totalizaban 148.515 toue-
ladas. Los buques que se construyen en los astilleros japoneses
suman 63 con un tonelaje total de 282.060, lo cual, si se compara
con 18 buques, con un total de 91.510 toneladas, en junio de 1914,
representa un aumento de més del 200 por 100. Estos datos son
bastante significativos, pero la situacién se aclara aiin més si se hace
notar que, de la construccién mundiali poco autes de la guerra,
proximamente el 55 por 100 del tomnelaje correspondia a la (Gran
Bretafia, mientras que actualmente la proporcion a favor de este.
pais es muy poco mas del 30, pero seria atin mds pequeiia si se
pudiese incluir el trabajo que realizan los astilleros alemanes, que
no sc conoce definitivamente.

En los dominios britdnicos se construyen actualmente 209
barcos que cuentan 346.453 toneladas. Viene después en tercer
lugar, en la lista de naciones extranjeras formada con arreglo a la
cantidad de tonelaje en obra que existe en sus astilleros, Italia, en
donde se construyen 96 buques, con un total de 271.620, lo que
representa un aumento notable sobre las cifras de los trimestres
anteriores; hecho atribuido, principalmente, a la inclusion de Trieste,
por primera vez, entre los puertos italianos. Tos tinicos paises
restantes cuyo tonelaje bajo construccién excede de 100.000 tone-
ladas son Holanda, Espafia y Francia, a los cuales corresponden,
respectivamente, 219.332 toneladas (88 buques), 119.854 toneladas
(40 buques) y 109.615 toneladas (38 buques). Holunda, desde junio
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de 1914, casi ha doblado el trabajo de sus astilleros, pues entonces
construia 51 buques que sumaban 116.137 toneladas, mientras que
Espafia, en dicha fecha, tenfa solamente dos buques bajo construceién
con un total de 4.429 toneladas. Francia, por el contrario, tiene
ahora en obra menos de la mitad del tonelaje que tenfa cuando
comenzé la guerra.

Recompensas a los almirantes ingleses.—Las siguientes
recompensas han side concedidas a los almirantes ingleses que mds
se han distinguido en la guerra:

Al almirante sir David Beatty, jefe de la flota de cruceros de
combate en 1914, 15 y 16 y almirante de la Grand Fleet en 1917y
18, el titulo de Conde y 100.000 libras esterlinas.

Al almirante sir John Rusbworth Jellicoe, jefe de la Grand
Fleet en 1914, 15 y 16, el titulo de Vizeonde de Scapa y 50.000-
libras esterlinas.

Al almirante sir Charles Edward Madden, jefe del listado Mayor
de la Grand Fleet durante casi toda la campafia, 10.000 libras
esterlinas,

Al almirante sir Irederick Doveton Sturdee, vencedor en las
Malvinas y jefe de la cuarta Escuadra de la Grand Fleet, 10.000
libras esterlinas.

Al almirante sir John Michael de Robeck, jefe de las Escuadras
‘aliadas del Mediterraneo a partir del 20 de marzo de 1915, 10.000
libras esterlinas.

Al vicealmirante sir Roger Keyes, jefe de las patrullas de Dover
y director de los ataques de Zeebruge y Ostende, 10.000 libras
esterlinas.

Al contraalmirante I. Reginald Tyrwhitt, jefe de las escuadrillas
de destructores de Harwich, que con su insignia de CComodoro en el
Arethusa tanto se distinguié en el combate de Heligoland de 28 de
agosto de 1914, 10.000 libras esterlinas.

El viaje del <R. 34>.—En The Times de 1.° de julio, se anun-
ciaba que la aeronave inglesa .R. 34» saldria probablemente de
East-Fortune (lscocia) para Long Island (NuevaYork), si el tiempo lo
permitia, en las primeras horas de la mafiana del siguiente dia. Su
tripulacién la formaban 6 oficiales y 20 hombres de las Reales fuerzas
aéreas bajo el mando del comandante aviador Scott. Ademds irfan
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tres oficiales como pasajeros; siendo uno de ellos de la Armada, y
otro, el general E. M. Maitland, jefe de la flota de aeronaves de
Inglaterra.

Se pensG primero en que el «R. 34» hiciera el recorrido de ida
y vuelta a Terranova sin detenerse, pero se abandond la idea y luego
se proyecto que aterrizase en Hazelhurst, en Long Island. El «R. 34»
fondearia en campo abierto y volveria a emprender el viaje después
de rellenar de combustible, abastecer y reparar sus motores; opera-.
ciones en que se calculé invertiria de diez a veinticuatro horas.

Dos oficiales y algunos hombres de aviacién salieron anticipa-
damente para América con objeto de preparar todo lo necesario para
recibir la aeronave, habiendo dado toda clase de facilidades el
Grobierno de los Estados Unidos y el Aero ('lub de América. De ser
el tiempo favorable, la aeronave pasarfa a poca altura sobre Halifax
y lanzaria un mensaje, llevando un saco de correspondencia para
los Estados Unidos.

La empresa despertd una gran expectacién. La distancia a
recorrer hasta su destino, en las proximidades de Nueva York, era de
unas 3.000 millas o sean 1.000 més que la derrota de una aeronave
de o para Terranova. La aeronave en vez de navegar a 100 o 110
millas por hora no desarrollaria toda su velocidad, sino que, para
economizar combustible, sélo irfa a 40 o 45. Por lo tanto, con el
aire en calma se necesitarfan sesenta y siete horas de marcha. Con
el viento contrario, que tiene generalmente una velocidad de 15
millas por hora en verano, el viaje a Nueva York duraria unas cien
horas, pero evitando los vientos fuertes de proa por una derrota bien
estudiada, deberfan bastar unas setenta y cinco horas. La aeronave,
dotada de una poderosa estacién de telegrafia sin hilos, podra dar su
situacién y noticias relativas al viaje.

Bl «R. 34» y su gemelo «R. 33> son los galgos de la flota aérea
inglesa de acronaves rigidas. Tas construidas anteriormente sélo
habfan tenido un objetivo experimental o de instruccién, y por esto,
su tipo era tosco y no adecuado para emplearlo como arma aérea.
El hecho de que el «<R. 34» se destinara a esta travesfa del Atlan-
tico, testimoniaba los scrvicios prestados por estas acronaves.

Ll «R. 34> difiere muy poco del tipo normal alemén que ha
tenido tanto éxito en la priactica. Fl easco, de forma fusiforme, estd
construido sobre un armazon de dwraluminiun, en secciones de
diversos tamafios. Cada seccién contiene un saco de gas provisto de
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védlvulas automaticas y de mano para soltar gas. Un cierto nlimero
de sacos tienen ademéds valvulas de mano para equilibrar (trimenear).
En la parte posterior del casco hay un juego de planos, dos para
movimientos laterales y dos en altura. En cada plano hay una parte
fija, pura dar estabilidad a la aeronave, y otra movible, que actia de
timén. A lo largo de la estructura, en la parte baja y al centro de la
misma, corre una quilla que tiene dos objetos distintos. El primero
es dar fuerza al conjunto y soportar las diversas cargas de combus-
tible, agua, lastre, ete.; y el segundo, servir de pasarela de comuni-
cacion entre las diversas partes de la aeronave.

Cuatro barquillas o géndolas estdn colgadas por Ia parte exterior
y sujetas por una combinacién de vientos y contretes o tornapuntas.
Las de proa y popa estin bajo la quilla, en plano longitudinal; 1a de
proa estda dividida en dos partes, una para el mando y otra para
camara de maquinas. las otras dos, llamadas laterales, estin aproxi-
madamente al centro, una a cada banda y a poca distancia del
costado.

Il departamento de mando en la barquilla de proa constituye
lo que pudiéramos llamar el puente de la aeronave.

Desde alli se gobiernan los timones y los elevadores, y hay una
mesa con la carta de navegacién. A los lados estdn los telégrafos de
las mdquinas, mando de gas y lastre de agua, y los instrumentos
delicados necesarios para la navegacion aérea. Lin la parte posterior
de este departamento hay una pequeiia cabina para la radiotelegrafia,
donde tiene su asiento ¢1 operador. ILa instalaciéon de mdquinas
consta de cinco motores Sunbeam de a 250 caballos, colocados dos en
la géndola de popa y uno en cada una de las otras tres. Los motores
atacan grandes hélices propulsoras de una reduccién de velocidad.
las laterales pueden cambiar de marcha por medio de su trans-
mision, y los dos motores de popa mueven una séla hélice de mayor
tamaiio.

El petréleo va en tanques, colocados a lo largo de la quilla. Un
sistema de tubos conduce el combustible a cada médquina por su
propio peso. Iil aceite y el agua necesarios para reponer las pérdidas
de los radiadores van en tanques colocados en el casco, encima de
cada motor.

La quilla deja un espacio triangular cuyo tamafio es variable
segin la parte de la aeronave que se considere. Su ancho maximo
es de 3,60 metros y la altura de 2,70. Las ligazones reducen la
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altura a 1,80 préximamente. En la parte inferior hay un tirante
forrado con un tablén de 30 centimetros, que sirve de pasarela. A
cada banda, al nivel de la parte exterior de los tirantes, se sujeta la
envuelta exterior de la aeronave, que no debe pisarse. Empieza a
proa en la cuaderna ntimero 3. Esta se llama cuaderna de amarre,y
estd reforzada con el fin de que tenga la resistencia necesaria para
el manejo y anclaje de la aeronave. En la quilla pueden verse dos
cabos que se emplean para manejar la aeronave cuando aterriza, y
que se halan por medio de los chigres necesarios.

A cada lado de la quilla estan los lastres de agua de emergen-
cia, siendo los de proa cuatro sacos de un cuarto de tonelada de capa-
cidad cada uno, Se emplean en unién de los de popa al aterrizar o
cuando es necesario, pudiendo vaciarse a voluntad por medio de
una palanca colocada en la cabina de proa. Una cuaderna mds a popa
lleva cierta cantidad de lastre de agua en grandes sacos, de una tone-
lada cada uno. El agua puede dejarse salir gradualmente, mediante
una vélvula de fondo que se acciona desde la cabina de proa, valién-
dose para ello de una transmisién de cables.

Iin la parte alta dela aeronave, sobre la cuaderna 5, hay una
plataforma destinada en su origen para un cafién pesado, y utilizada
actualmente para un compés. Se ha elegido esta posicién con el fin
de tener gran horizonte para observaciones astrondmicas y para estar
lejos de las perturbaciones magnéticas. Para llegar a esta plataforma
hay un tubo que desemboca en la quilla mas alld de uno de los sacos
de lastres. En el tubo hay una escala de cuerda para subir por ella,

Desde aqui hacia popa estin colocados los tanques de petréleo
en aparente desorden; son cilindricos, de chapa, con tapa y fondo
ligeramente bombeados, y colocados en posicién vertical. (‘uando
quedan dos tanques exactamente en oposicién a ambos lados de la
quilla, existe entre ellos un paso de 45 centimetros de ancho. Algo
a popa de la cuaderna 5 estd la escala para la barquilla de proa. Iista
cerrada para protegerla contra el viento, que seria muy molesto dado
el frecuente uso que se hace de ella. Por ambos lados de la pasarela
corren los cables de mando que proceden de la cabina de proa, Los
ocho més gruesos son los que mandan los planos. Los otros son para
las valvalas de los lastres de agua y de gas.

Alojamiento de la dotacion.—Esta situado entre las cuadernas
11 y 12, siendo probablemente la regién mas intervesante de la aero-

14
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nave. En esa parte esti la quilla pavimentada. Los costados y las
cabezas estan cubiertos con cortinas de lienzo para darles mds abrigo.
Hay adosada a un costado una mesa con banquillos ligeros y unlava-
manos. En un vasar estin colocadas copas y platos de aluminio para
el servicio, en soportes apropiados, y en varios rincones los efectos
de uso personal de la dotacién, como capotes, cascos y guantes, que
usan ademéas del equipo normal. En un rineén hay un gran tanque
de agua potable. Yendo hacia popa, después del alojamiento, se
sigue hasta la cuaderna 17 viendo una monétona serie de depésitos
de petréleo, y en dicho punto, una pasarela transversal comunica
con las cabinas laterales, cada una de las cuales tiene una escotilla
en la parte superior. En el casco, y completamente encima de la
cabina, estin los depésitos de aceite y agua de adicién a los radia-
dores. Siguiendo hacia popa vuelve a reproducirse la serie de tan-
ques interrumpida a veces por un saco grande de lastre de agua.

Por encima estén los sacos de gas, que al llenarse se comprimen
a cada lado de la quilla. En la cuaderna 27, una abertura en la qui-
lla y una escala indican que se estd sobre la cabina o géndola de
popa. Nuevos tanques y mas cables y tuberias presentan a la vista
una gran complicacién, que sélo un experto o uno de la dotacién
puede entender. La quilla empieza a disminuir de tamafio y es pre-
ciso andar agachado. Por fin se acaban los tanques en la cuaderna
numero 31, quedando por la parte de popa de ésta sélo un paso para
dar acceso a la parte de mdas a popa.

Ll vuelo.—El vuelo se proyecté cousistiera en un viaje desde
la basc de acronaves en East Fortune a Long Island (Nueva York),
y regreso. La aeronave solo permanecerfa en los Estados Unidos lo
suficiente para repostarse. La distaucia por circulo miximo es de
3,100 millas y pasa por Terranova, punto de partida del vuelo transa-
tlantico delos aeroplanos, cuya distancia es unos dos tercios de la total.

Toda la capacidad de transporte debia utilizarse para combus-
tible. Segun el estado de la atmdsfera (barémetro) y del gas el dia
do la salida, se podrin llevar unos 5,000 litros de combustible y
lubricantes correspondientes.

El dia de la salida, al bajar la temperatura por la tarde a sun
nivel medio, se rellen6 de gas y salié poco después.

Hasta la salida del sol la altitud debia ser solamente la necesa-
ria para salvar las montafias, que es preciso pasar para alcanzar la
costa oeste de Escocia.
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Al elevarse la temperatura, a la salida del sol, se dilata el gas,
escapando alguna cantidad a través de las valvulas automdticas. Sin
embargo, la temperatura del gas se eleva con frecuencia algunos
grados sobre el ambiente, y este fenémeno, conocido por recalenta-
miento, causa una pérdida adicional de gas, y ademds una falsa fuerza
ascensional tendiendo a elevarse. Si se eleva, habrd nuevas perdidas
de gas, y como la fuerza ascensional y el lastre son las cualidades
primordiales de la aeronave, es preciso evitar las pérdidas. Como en
este caso el lastre consiste casi enteramente en combustible, que no
se puede disminuir sino a medida del consumo, deben adoptarse pre-
cauciones especiales durante las primeras 24 horas, en que serd ine-
vitable la pérdida de gas por el recalentamientv. No puede hacerse
variar la fuerza ascensional por grados insensibles, como se gasta el
el combustible, ni tampoco segun les variaciones de estado del gas.

La aeronave, como un globo que es, solo se mantiene a altitud
constante cuando estd en equilibro, que es posible modificar en el
caso de que se trata, por medio de los planos que en el t-33 pueden
variarlo en condiciones pricticas, ejerciendo una accién equivalente
a unas dos toneladas, o también trimeneando la aeronave de modo
que la proa se levante o baje lo necesario para producir una compo-
nente de fuerza ascensional.

En la prictica se emplean los dos métodos combinados, {rime-
neando con el consumo de combustible y con la gente, y empleando
los planos para corregir pequefias variaciones; conservando asi la
altitud constante por medio del empleo cuidadoso de esos métodos.

Las primeras 24 horas son las mas delicadas. Los limites de los
cambios de temperatura dependen principalmente del estado del cielo
(claro o nuboso) y no puede anticiparse, por tanto, cifra alguna. 1
cileulo de la flotabilidad de la nave es uno de los cometidos del
piloto que requieren mids experiencia y criterio.

Si no hay recalentamiento, la aeronave gradualmente se aligera
por el consumo de combustible y adn podrd ascender en caso nece-
sario hasta 3,000 metros al término de su viaje.

Meteorologia.—La navegacion del buque, aunque parece lo mas
lmportante en un vuelo de esta clase, depende en tal grado del pro-
blema meteoroldgico, que el tltimo se trata primero. Por tener la
aeronave una velocidad miaxima muy inferior a la de un aeroplano y
poseer la propiedad de la velocidad econdmica de crucero, deberd
elegir su rumbo segun las condiciones meteorologicas durante el
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vuelo, saliéndose del rumbo directo para aleanzar regiones de vientos
més favorables o para evitar condiciones adversas. No se ha de espe-
rar a que el tiempo se sefiale perfectamente claro a través del Atlan-
tico, sino con ayuda de noticias meteoroldgicas y observaciones loca-
les tomadas desde el buque conocer el paso a los malos tiempos del
Atlintico. Si después de algunas horas de vuelo se hubiere conside-
rado que no habia posibilidad de completar el viaje, habria sido posi-
ble para el buque volver a su base de Inglaterra y repetir el intento
en la primera ocasién favorable.

Respecto a los otros varios detalles que se incluyen en el tér-
mino «tiempo», la lluvia no afecta mucho al buque. Su cubierta es
impermeable y la lluvia se escurre rapidamente sin causar perjuicios.
La nieve y el agua nieve producen efectos algo peores, pudiendo el
agua nieve violenta, en caso extremo, perjudicar la cubierta en una
clerta extension. Las tronadas deben ser, ordinariamente, temidas,
tratadas con respeto y dejadas a un lado. La niebla no es una pertur-
bacién, a menos que haya que recalar a través de ella. La objecién
a una derrota es que en la mitad norte de una depresién se encuen-
tran todos los detalles molestos del «tiempo», tales como lluvia, ete...,
juntos con el frio debido a la alta latitud a yue obliga la derrota.
Aunque el buque puede lograr su objeto en esta forma durante el
verano, la cuestién requeriria que se la volviera a considerar antes
de que su uso se adoptara durante todo el afio.

Navegacion.—Se ha probado a mostrar en un limitado espacio
las dificultades del método cientifico y teérico de la navegacion
aérea. Puede ser de interés investigar antes los métodos de fijar la
posicion del buque o de llevarlo sobre una derrota anteriormente
calculada, ete..., y los instrumentos necesarios para resolver estos
problemas.

La situacién del buque puede fijarse de antemano sin ningtn
profundo conocimiento de navegacién, por ejemplo, mediante sefiales
de telegrafia sin hilos o visuales desde un buque navegando. Aparte
de esto, es necesario recurrir a los mas genuinos métodos de obser-
vaciones celestes. Kl oficial de derrota estd equipado con diferentes
tipos de sextantes de aeronaves, y para el caso de que no dieran
resultados exactos, con un sextante ordinario como el que se usa en
los barcos a flote. En vez de los crondémetros que llevan los barcos,
tiene un juego de delicados relojes. La situacion del buque obser-
vada o dada por telegrafia sin hilos, se sittia en la carta junto con la
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hora de observacién. Entonces se traza sobre la carta el rumbo del
buque, segiin los calculos del oficial de derrota y hasta que él consi-
dera necesario obtener otra situacién observada o por telegratia sin
hilos. Estos puntos, juntos con la situacién estimada obtenida por
cdleulo, se combinan para confrontar la exactitud del viento esti-
mado y de la continuacién del buque en su rumbo.

Un oficial meteorolégico llevara el barco. El recibird por tele-
graffa sin hilos del Ministerio del Aire las noticias del tiempo a
horas prefijadas, y éstas, combinadas con sus observaciones persona-
les y con los resultados que puede obtener con los instrnmentos del
buque, le permitiran construir una carta del tiempo alrededor y a
proa de la situacién del buque. KEsta informacién la transmitira al
oficial de derrota.

El deber de un oficial de derrota de un aeroplano o un vapor
consiste en dar el rumbo que mantendrd su barco sobre una linea
previamente trazada en la carta. Kl oficial de derrota de una aero-
nave, ademas de desempeilar el cometido de sus confiéres, tiene el
de trazar el rumbo sobre la carta, segiin las condiciones del tiempo.

El método de calcular el rumbo del buque y la situacion esti-
mada, consiste en la aplicacién del simple tridngulo de velocidades.
Un lado representa la velocidad y direccion del buque, otro la del
viento, y la resultante, que corresponde al rumbo y velocidad real-
mente recorridos sobre la superficie de la Tierra, se traza sobre la
carta. Primeramente, el oficial de derrota estd informado por el
oficial meteorolégico de los vientos que deben esperarse. El los com-
prueba por observaciones del momento y después de determinar el
rumbo y llevar el buque a él, confronta por medio de un instru-
mento sus estimas. El instrumento consiste en unas miras que se
deslizan sobre un cfrenlo graduado. Con ellos puede seguirse un
objeto en el agua cuando el buque se mueve camino de él, y la
direccién en que aparentemente desaparece y la velocidad de cambio
del angulo de depresion que él subtiende desde el buque, permiten
obtener un cédlculo burdo de la velocidad y rumbo del barco sobre el
terreno. De éste puede obtenerse el viento y rectificarse asf las
inexactitudes de la extima previa.

Maquinaria.—Ahora llegamos al tltimo detalle del equipo
mecanico del buque, que exige considerar: las miaquinas y sus acce-
sorios, colocados los 1ltimos, no porque carezean de importancia,
sino porque es un punto generalmente més conocido y sobre el que,
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por esto, el ptiblico requiere menos ilustracién. Mientras el aeroplano
no tiene, con frecuencia més que una sola mdquina, nosotros esta-
mos tratando de un casco de miaquina miltiple de cuya velocidad no
depende por cumpleto el aguantarse en el aire. La importancia de
las maquinas y de su manejo no debe, sin embargo despreciarse. Es
tanto de temer en una aeronave, como en cualquier otra forma de
avion, venirse abajo por una perturbacién de la miquina.

De las posiciones de las miquinas y almacenamiento de combus-
tible ya se habld con detalle, y ahora sélo mnos preocupamos de su
giro uniforme por un periodo de 200 horas sin reparaciones impor-
tantes. T.a maquina Sunbeam Maori desarrolla unos 270 H P a 21
revoluciones por minuto. (‘on las cinco maquinas a la maxima poten-
cia el «R 34» puede alcanzar una velocidad de 55 nudos.

El cuadro siguiente muestra una comparacién de revoluciones
de maquinas, velocidad y consumo de petréleo.

1.800 revs. 47 nudos. 65 galones por hora.
( 8 P
-4 1.600 » 42 > 50,8 » »
( 1400 > 36 > 474 > »

Todas las maquinas..

ILa de 1.600 revoluciones es una velocidad muy conveniente
para las maquinas, que se pudo mantener durante todo el viaje con
un consumo de petréleo que darfa un radio de accién de 4.134 millas
en el aire tranquilo (suponiendo que parte con 5.000 galones). Otra
ventaja de decidirse por esta velocidad es que, en el caso de una ave-
ria pasajera a una de las mdquinas, se puede aumentar la velocidad
en las restantes, por ejemplo, a 1.800 revoluciones y conservar el
buque su velocidad de 42 millas. Las paradas temporales de una sola
maquina por limpieza u obstruceién de la alimentacién del petréleo,
no deberdn tomarse en cuenta, a excepeién de que pudiesen reducir
la velocidad de 42, por ejemplo, a 40 millas.

Aparatos de telegrafia sin hilos.—Aunque el equipo de telegrafia
sin hilos no puede explicarse en detalle debido a su naturaleza com-
plicada, su composicién ofrece interés:

Juego principal para comunicar con estaciones de costa: aleance,
1.500 millas.

Juego auxiliar: aleance, 500 millas.

Juego pequefio para comunicacién con barcos mercantes en mar-
cha: aleance, 150 millas.

Telefonfa sin hilos: alcance, 50 millas.
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W T D F, receptor: alcance, 600 millas.

Se han tomado grandes precauciones para tener una constante
comunicaci6n con la aeronave durante el vuelo. Se prepar6 una orga-
nizacién muy cuidadosa, de manera que no solamente estuviera
siempre la nave en contacto con el Ministerio del Aire, sino que la
continuidad de los mensajes no sufriera en caso de averfas.

Personal.—Lin el vuelo al oeste habia treinta personas en la
nave con los siguientes deberes:

OFICIALES DEL BUQUE.

Un capitin (Mayor R A F).......coooiiiiiinins iinnnn,
Un primer teniente (capitin R A F).....................
Un tercer oficial (teniente R A F)......ocoevvvinnininnin.
Un oficial ingeniero (teniente R A F). ... 4

OFICIALES ESPECIALES.

Un oficial de derrota (Mayor R A F).....................

Un oficial meteorolégico (?).........ccovveviiiiiiiiiiiis

Un oficial de telegrafia sin hilos (?).......................

Dos representantes del departamento de aeronaves...

Un representante de los Estados Unidos..... ........... 6

Aparejadores, incluyendo primero y segundo patrén... 6

MAGUENTBERS e s 55 5 ssibiimitticin » 5 o mbiwmmmiinin s § 5 5hdbBHEE § § SEIHEE 12

Radiotelegrafistas..................oo 2
{11 ) PRP— 30

Los oficiales del buque fueron aquellos que en condiciones nor-
males de guerra o paz constituian el personal oficial del barco.
De los oficiales especiales, ya se hablé de los deberes de los oficiales
de derrota, de meteorologia y de telegrafia sin hilos. Uno de los
representantes del departamento de aeronaves ha sido el general
Maitland, y el otro un mayor que, con el representante de los Esta-
dos Unidos, atendieron a gobernar la nave: jellos tuvieron que tra-
bajar su pasajel

Una aeronave estd muy bien llamada asi, porque en ella muchas
veces se imita en el aire la rutina de la vida de la mar. Iista cues-
tién del personal es un buen ejemplo. El capitian del buque es, desde
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luego, completamente responsable del buque. El primer teniente
estd encargado, en general, de la dotacién y de todos los detalles del
buque; él vigila que la dotacién atienda a sus respectivos deberes,
de manera que el capitin de la nave sepa que cuando toque un
mando en la barquilla de proa funcionara satisfactoriamente el deta-
lle mecanico en el lejano extremo de la transmisién. El primer
teniente es también el ama de llaves del buque. El cuida de que la
comida esté cocinada a su debido tiempo, los alimentos propiamente
servidos, convenientemente arranchadas las camas, etc. No tiene
puesto fijo durante el vuelo, pero generalmente se le puede encon-
trar en la quilla. El tercer oficial es ayudante del capitin del buque.
Ayuda a la navegacion, telegrafia sin hilos, ete., y durante un vuelo
ordinario toma el lugar de tres oficiales especialistas que en esta
ocuasitn iban a bordo. Ningtn otro destino requiere tan extensos cono-
cimientos prdcticos. Durante un vuelo largo, el primer teniente y
tercer oficial vienen a ser los que velan, de manera que durante un
intervalo de quietud pueda el capitdn de la nave tener un pequefio
descanso.

Los aparejadores corresponden a los marineros de un buque de
superficie, siendo el primero y segundo patrén los dos mas antiguos.
Kl primer patrén, ademds de ser el encargado de la dotacion, tiene
el importante puesto de patrén de altura durante los aterrizamientos
o al abandonar el terreno. El segundo patrén estd en la quilla ayu-
dando al primer teniente.

El grupo completo de aparejadores estd dividido en dos turnos
a las 6rdenes de cada uno de los patrones. Los tres constantes debe-
res durante el vuelo son: 1.2, gobierno de altura; 2.9, gobierno late-
ral o de direceién; 3.2, mantener una guardia en la quilla del buque.
Kn estos casos, dos oficiales responden de sus deberes. Los tres apa-
rejadores de cada guardia se empleardn, uno al deber, (1.°) y dos al
deber (2.°); el sobrante en el tltimo se utiliza paia trabajos uiiper-
sonales, como cocinar, limpiar las cubiertas de los ranchos, ete., y
evitar se perturben los deberes de fuera de la guardia. Aunque las
guardias son de la misma duracion que en la mar, los hombres de
cala guardia cambian constantemente de deberes, para evitar can-
sancios. Por regla general, durante una guardia, todos pasan una
vez por un deber.

Después de haber sido enumerados los deberes de la dotacién,
serda de interés estudiar qué provisiones han sido hechas para su
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mantenimiento y confort durante el vuelo. Tan pronto como se deci-
di6 realizar este vuelo, el departamento médico y el Ministerio del
Aire fueron requeridos para formular una dieta de convenientes ali-
mentos para la dotacién. Se dieron limitaciones respecto a la cocina,
disposiciones de almacenamiento y peso que no podia ser excedido.
La disposiciéon para cocinar es simple. Parte de los gases calientes
exhaustados de una maquina son recogidosy pasan a un recepticulo
con forma para hervir o freir. Hay tres servidores: uno en la bar-
quilla de proa, de 3 pintas de capacidad, (1,7 litros), y uno en cada
barquilla de los costados, de 1} galén (6,8 litros). Ademas la bar-
quilla de proa lleva una sartén. Con esto puede hacerse sopas, cho-
colate y bebidas alimenticias calientes. Las comidas se servirdn a la
dotacién a las horas generalmente usadas en la marinay, hasta tanto
sea posible, en la misma forma. Es muy recesario no trastornar los
6rganos digestivos de la dotacién, pues es bien sabido que !a caren-
cia o la irregularidad de la alimentacién afecta a los nervios. La
dieta consiste principalmente en pan, carne, queso y chocolate.

Se permite medio galén de agua por cabeza y por dia. Esta
agua se lleva en tanques especiales de aluminio. Iin los espacios de
la quilla no ocupados por los tanques de petréleo o por los sacos
de agua de lastre, se echan hamacas de cuerda con sacos calientes.
En quince de estas hamacas se acomoda la banda completa franca.
El tipo elegido de trajes para el vuelo de que va provista la dota-
cién, es un pequeiio ejemplo de la atencién, que se concedié a los
detalles para obtener en el vuelo muchas probabilidades de éxito.
Cada miembro de la dotacién del buque va provisto de dos juegos
completos interiores de seda. Sobre estos se usan trajes de tegido de
lana similares a aquellos de que van provistas las dotaciones de sub-
marinos. El traje exterior consiste en un sobretodo hecho de mate-
rial ligero y probado contra el aire, y dentro del cual se ajustan y
cosen los arreos del paracaidas. Iistos y los chalecos especiales salva-
vidas se proveyeron a razén de uno por hombre.

Para el peso de un tripulante con sus alimentos y conforts se
caleulé que 300 libras era un buen promedio. Esto es de interés,
porque da una idea de cuantos pasajeros por touelada serd posible
que conduzean en lo futuro las aeronaves comerciales.——(De la Re-
vista Greneral de Marina, agosto de 1919).
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