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TENDENCIAS ACTUALES EN LA COMPOSICION DE
LAS FLOTAS MERCANTES. SU INFLUENCIA EN EL
PROYECTO DE LOS BUQUES

POR

JOSE MARIA GONZALEZ-LLANCS

INGENIERD NAVAL

TERCERA CONFERENCIA (*)

LLA CONSTRUCCION NAVAL MILITAR EN FESPANA.

Evolucion del concepto del poder naval a partir
de principios de siglo.—Su repercusion en los
tipos de buques de guerra.

El Poder Naval, en la acepcion de garantizar
las propias comunicaciones, transporte de mer-
rancias, pertrechos y fuerzas militares—ofen-
sivas o no—a través de la mar, y de impedir
los del enemigo, sigue hoy todavia en pleno rei-
nado, quizd alin con mayor vigor que en el pa-
sado por la también mayor necesidad en la vida
y en la guerra modernas de aquel transporte, y
seguira lo mismo, mientras no se encuentre un
sustitutivo adecuado y ventajoso de é€l. Lo que
ha variado con el tiempo es la manera de ejer-
cerlo, pues ello depende, en primer lugar, de los
medios que el enemigo pueda utilizar hoy para
oponérsele—que son diferentes de los de ayer
a causa de los avances técnicos; y asimismo, el
modo de ejercer el Poder Naval es funcion, a su
vez, de los nuevos medios con que se cuente
para imponerlo.

En otro orden de ideas mas relativo, los me-

(*) De la serie pronunciada por su autor en la Es-
cuela de Guerra Naval.
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dios de ejercer el Poder Naval que se considere
necesario, dependen esencialmente, en general,
de la estrategia politica, es decir, del probable
o de los probables enemigos y, particularmente,
por lo que se refiere a un determinado pais, de-
pende ademas, principalmente, de sus probables
aliados y, por tanto, de las misiones que en
esta alianza hayan de conferirsele, las que, a su
vez, tienen que contar forzosamente con sus ca-
racteristicas econdmicas, industriales y mili-
tares.

Hasta principios de siglo no existia otra ma-
nera de oponerse a la navegacién enemiga que el
apresamiento, seglin reglas internacionales, de
sus barcos de comercio. Para ello, en general,
era preciso antes vencer, al cafién, a las fuer-
zas navales militares que los protegieran, bien
de una manera directa—cosa poco frecuente,
salvo en algunos casos de convoyes de indole
militar—o, lo que era mas comun, a las que lo
hacian potencialmente a distancia, es decir, al
grueso de las escuadras enemigas. De ahi, los
bloqueos en puerto de las flotas o la decision
final en los combates navales de alto estilo, es-
pecie de juicio de Dios para dirimir el dominio
del mar. En esta lucha abierta eran el candn y
la coraza los factores principales, aunque la ve-
lccidad dejaba también sentir su influencia en
la utilizacién tactica y estratégica de estos ele-
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mentos, aparte de las misiones de exploracion y
descubierta. El rey de la flota era el acorazado
en cuyo namero, tamafio y caracteristicas se
compendiaba el indice de Poder Naval de las na-
ciones, y aunque la aparicion del ataque con tor-
pedos desde buques de superficie o submarinos
exigié como antidoto la de buques destructores
propios, esto no disminuy6 todavia sensible-
mente su hegemonia que, aparte de estos barcos
protectores proximos, utilizaba también en mi-
siones de vigilancia y operaciones auxiliares le-
janas y rapidos cruceros, ademas de los que for-
mando parte de la flota en el combate consti-
tuian las cortinas de exploracién, ligera y ob-
servadora solamente, o la exploracion “contun-
dente” y mas a fondo de los “cruceros de ba-
talla”.

La primera guerra mundial puso de manifies-
to, en primer lugar, que el dominio potencial de
tiempos pasados habia desaparecido en gran me-
dida y que con €l era posible tener embotellada
la flota de superficie enemiga y barrido el co-
mercio adversario; pero para asegurar el propio
contra los ataques submarinos, funcién inexcu-
soble del Poder Naval, no bastaba la existencia
de la supremacia naval militar de las escuadras,
sino que fué preciso defenderse directamente de
ellos a base, en dicha época, de la formacion de
convoyes armados y protegidos por unidades
pequeilas provistas de armamento antisubma-
rino que se fué arbitrando y perfeccionando a
medida que la contienda se desarrollaba; a base
también de activar enormemente la construc-
cién de buques mercantes para reponer los per-
didos y, como siempre también, recurriendo a
la propaganda y a la defensa de principios hu-
manitarios, que en ocasiones posteriores no se
pusieron ciertamente de manifiesto entre los
que entonces los patrocinaban y campeaban.

Aparte de esto, aquella I Guerra Mundial, en
la que tanto progresé el arma submarina, que-
branté también en cierta medida la omnipoten-
cia del acorazado que, para defenderse de ella,
tuvo que apelar a la ayuda de otros buques, de-
jando de constituir asi una unidad auténoma en
el aspecto defensivo, a pesar de que se introdu-
jeron medidas constructivas en la organizacion
de sus obras vivas, con objeto de lograrlo en el
mayor grado posible. Los incipientes ataques
aéreos de aquellos tiempos obligaron a pensar
en una proteccion horizontal adecuada que, por
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otra parte vino también impuesta por las ma-
vores distancias de tiro. A pesar de todo, la
hegemonia de las escuadras acorazadas quedoé
a salvo y vinculado a ellas el Poder Naval, pues
aln en la guerra submarina contra el comercio,
jugaban, por lo menos, el papel de poder orga-
nizar la escolta de los convoyes a base de uni-
dades pequeflas y su existencia anulaba siem-
pre el comercio enemigo de superficie.

Consecuencia de la I Guerra Mundial fué
también la aparicién de la aviacion embarcada,
bien en los propios barcos de linea y cruceros a
fines de exploracién, o bien en portaaviones
afectos a las flotas, para atagues y defensa en
las acciones navales que siempre se juzgaban lo
primordial.

Este cuadro cambié de una manera radical
en la IT Guerra Mundial. En primer lugar, las
posibilidades de la aviacién como arma contra
los buques de linea fueron puestas bien de ma-
nifiesto, con quebranto evidente de la inmuni-
dad de los acorazados, barcos concebidos para
las luchas artilleras y no contra esta nueva
arma, Por otra parte, en el Poder Naval, el do-
minjo del mar propiamente dicho no bastaba ya
para los fines que aquél persigue de asegurar
las comunicaciones propias e impedir las enemi-
gas, era preciso ademas dominar el aire que lo
circunda desde el que ahora se actia también,
v con suma eficacia por cierto, para conseguir
los mismos fines. Por otra parte, la accién sub-
marina contra el comercio que tan pujante se
habia revelado ya en la estrategia de 1914-1918,
se mostrd también sumamente temible en la nue-
va contienda, haciendo ignorar en gran medida
la proteccién potencial que supone la existencia
de fuertes escuadras para el comercio propio.

La consecuencia inmediata de este nuevo es-
tado de cosas fué, en primer lugar, la abolicién
del concepto de utilizar las fuerzas preparadas
para el encuentro y siempre buscando el medir-
se con las enemigas para dilucidar en combate
decisivo el dominio del mar, que ya no es po-
sible asegurar de esta manera, sino que se las
organizo a base de “grupos de accion”, las “task
forces” dispuestos a ejercer aquel dominio efec-
tuando en cada momento y ocasidon la opera-
¢ién mas conveniente, que ya no se cifra sola-
mente en el combate ortodoxo, sino que por el
desarrollo de la estrategia submarina por una
parte, ¥ sobre todo por las cualidades extraor-
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dinarias del arma aérea, permiten multiplicar
grandemente los objetivos posibles y asi se crea-
ron aparte de los “grupos ofensivos” para con-
tender con las fuerzas analogas enemigas, “gru-
pos de caza antisubmarina”, de proteccién an-
tiaérea de desembarco que, gracias al empleo
de la aviacién, son ahora operaciones mucho
mas factibles que en tiempos pasados, grupos
de ofensiva aérea contra objetivos terrestres
préximos, etc., y, en estos dias de la post-gue-
rra, grupos de cooperacion con las fuerzas te-
rrestres, como en Corea, y grupos de gran bom-
bardeo estratégico que se insintian con la cons-
truccion de los gigantescos portaaviones ame-
ricanos.

En todas estas operaciones, encomendadas a
las “task forces” actuales y entre las multiples
armas para ellas utilizadas, figura siempre, en
lugar preminente, la aviacion, elemento comple-
tamente indispensable en la estrategia y en la
tactica navales, que realmente han dejado hoy
de ser tales para pasar a ser aero-navales, y
esto con independencia de que, segin sean las
circunstancias de la operacion prevista, la avia-
cién pueda ser embarcada o estacionada en tie-
rra, ya que siempre habra de actuar como parte
integrante de las “task forces”.

Para la estrategia mundial de las grandes po-
tencias maritimas se abren todas las posibilida-
des de operaciones y, por tanto, multiples cons-
tituciones de sus “grupos de acciéon”, con la con-
secuencia de necesitar todos los tipos de barco.
Sin embargo, se aprecia claramente la pérdida
de importancia que en la formacion de los gru-
pos ha tenido el acorazado, de los que hoy se
conservan todavia unos pocos en servicio y al-
gunos méas en reserva, pero cuya construccion
se ha borrado de los programas navales, con ex-
cepcién, quiza, de Rusia, que parece ser tiene
uno en armamento, y aunque en ello influye in-
dudablemente mucho la situacién estratégica
mundial por la desproporcién existente en este
aspecto entre los posibles contendientes, obede-
ce sobre todo a la merma que en sus cualidades
militares ha representado el arma aérea, lo cual
se puso bien de manifiesto en la destruccion de
las fuerzas acorazadas japonesas, italianas y
alemanas durante la Ultima guerra y también,
en cierta medida, en las pérdidas americanas y
britanicas.
~ Con la aparirién de las armas atémicas, es
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posible que aquella merma de poder militar re-
sulte todavia mas acentuada.

Es, en cambio, sumamente considerable el
auge adquirido por los portaaviones que se cons-
truyen en numero predominante y de varios ti-
pos y categorias diferentes seglin las misiones
de los grupos de accidén de que puedan formar
parte, con exclusion de los portaaviones de es-
colta de proteccion directa de convoyes, consti-
tuyendo hoy tal tipo de barco el indice del po-
der maritimo de las grandes naciones que, como
se ve, descansa esencialmente en el arma aérea.

En los restantes buques, la importancia de
los cruceros ha quedado también sumamente re-
ducida en su mision de exploracion y en la es-
pecifica de ataque al comercio, respecto a tiem-
pos pasados; pero, sin embargo, sigue siendo
elemento 1til en la estrategia naval a base de
una modificacién profunda de su armamento ar-
tillero, hoy preferentemente o totalmente an-
tiaéreo.

La complicacion actual de las comunicaciones
precisas para ejercer los grandes mandos, asi
como las grandes necesidades de los Estados
Mayores, han conducido a la habilitacion de
buques de Estado Mayor y buques de transmi-
siones, papel que, aunque no siempre forzosa-
mente, puede asignarse a grandes cruceros, es-
pecialmente habilitados para ello.

Los destructores ortodoxos han derivado ha-
cia las fragatas, hoy esenciales en la constitu-
cion de los grupos de accion, construidas de
tipo y caracteristicas muy variables que persi-
guen la especializacion necesaria para la distin-
ta utilizacién que de ellas se espera en las “task
forces”, aparte de las embarcaciones de escolta
destinadas a la proteccion directa de los con-
voyes.

En los submarinos, por supuesto, se aprecia
hondamente la influencia de la estrategia poli-
tica mundial, que origina la actividad mas in-
tensa en su produccién en uno de los bandos en
pugna, buscando su utilizacion plena en el ata-
que a las comunicaciones maritimas adversa-
rias, como ocurrié en Alemania en las dos gue-
rras mundiales, mientras que en la parte rival,
se estudia la utilizacion de este arma para mi-
siones especializadas de indoles muy diferentes.
En este tipo de buques es quiza donde los avan-
ces de la técnica han conducido a progresos mas
revolucionarios, especialmente en lo que se re-
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fiere a la velocidad en inmersion, asi como a sus
posibles métodos tacticos y estratégicos de uti-
lizacion, siendo digna de mencionar la construc-
cién por Norteamérica de unidades propulsadas
a base de energia nuclear.

Con independencia de todos estos barcos, se
consideran hoy indispensables lag flotillas de
dragaminas, de tipos muy especializados para
la lucha contra el insidioso método de ataque
que suponen las minas submarinas, que han al-
canzado y son susceptibles de alcanzar todavia
grados de perfeccionamiento verdaderamente
diabdlicos.

Como fuerzas auxiliares y de defensa inme-
diata o cercana, siguen siendo interesantes una
multitud de embarcaciones, como lanchas rapi-
das, torpederas o no, de muy diversos tipos,
submarinos de bolsillo, patrulleros, submarinos
costeros, submarinos especiales para “coman-
dos”, buques porta-redes, etc., sin contar con
los buques de desembarco de multiples tipos.

La indispensable integracién de aviones en
las fuerzas navales, ha sido resuelta en los gran.
des paises maritimos, a base de crear una avia-
cion especial para las fuerzas aero-navales en
que hoy se han transformado las navales pro-
piamente dichas, y aunque con grandes roza-
mientos e interferencias con los ejércitos del
aire, que han trascendido en muchas ocasiones
a la esfera politica, se ha resuelto asi el grave
e importantisimo problema de disponer efecti-
vamente de aquellas fuerzas aero-navales tan in-
dispensables para la seguridad nacional. En
otros paises, en cambio, entre los que figura-
ron durante la guerra Alemania e Italia, se con-
centra bajo la dependencia de los ejércitos del
aire, toda la aviacion que coopera con la Mari-
na en los casos necesarios, sin que esta ultima
tenga propiamente el caracter de fuerza aero-
naval, sino que colabora con el ejército del aire
para arbitrar la necesaria durante las opera-
ciones.

" Es posible que tratandose de pueblos de eco-
nomia limitada sus recursos no les permitan te-
ner dos aviaciones, maxime cuando tiene que
ocurrir fatalmente que en su utilizacién haya
zonas de interferencias que duplican, quiza in-
cesariamente, los servicios. Puede ser que, salvo
las operaciones de grandes bombardeos estra-
tégicos—poco probables en estos casos—por lo
que afecta al ejército del aire y salvo lo refe-
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rente a la aviacion embarcada en portaaviones
—también escasa, salvo en portaaviones de es-
colta—por lo que concierne a la Marina, las
demas misiones de defensa del cielo y de ope-
raciones militares en apoyo de fuerzas terres-
tres, las puedan efectuar indistintamente am-
bas aviaciones. Por eso, a primera vista, pudie-
ra quiza ser la solucion del problema en las na-
ciones a que nos estamos refiriendo, constituir
la fuerza aero-naval precisa’para su seguridad,
fundiendo las fuerzas maritimas y aéreas na-
cionales en un Unico Organismo, encargado de
asegurar el dominio del mar y el del aire, y que
colabore ademas como ahora en las operacio-
nes de las fuerzas terrestres. Indudablemente,
las dificultades iniciales que esto pudiera supo-
ner, se irfan aminorando con el transcurso del
tiempo hasta que se llegase a consolidar sufi-
cientemente la necesaria mentalidad aérea y na-
val de los mandos y de los deméas escalones.

La téenica de la construccion naval militar.

Esencialmente es la misma de la construccion
naval en general que tan ligeramente hemos exa-
minado en la conferencia anterior, aunque, na-
turalmente, con las diferencias inherentes a los
requerimientos tan especiales y tan exigentes
de los tipos de buques a que se refieren, sobre
todo en algunos casos particulares.

En primer lugar, la concepcion de conjunto
del buque obedece a razones militares y a pro-
gramas de potencia ofensiva y defensiva, fija-
dos por los Estados Mayores, que exigen un
ronocimiento suficientemente profundo de estas
misiones y de los requerimientos sobre situa-
cion, amplitud y funcionamiento del armamento
militar, que hay que conjugar con otra carac-
teristica importantisima, la velocidad, para lle-
gar al dimensionamiento definitivo, el cual ha-
bra de tener también muy en cuenta todos los
requisitos reglamentarios en la Marina sobre
dotaciones, alojamientos, pertrechos y sus esti-
bas, y para todos los servicios en general, las
disposiciones mas convenientes para facilitar el
empleo y manejo comodos y eficaces del arma-
mento militar, el gobierno del buque, los servi-
cios de vigilancia y exploracion, la rapidez con
que la dotacion ha de atender a sus cometidos
en zafarrancho de combate, ete., asi como las
facultades del buque para aguantar las averias
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del combate. S6lo una experiencia profunda con-
seguida en la construccién de barcos de guerra,
asi como el contacto intimo y continuo con el
personal combatiente y, cosa muy conveniente,
la experiencia directa del servicio de los buques,
mediante periodos de embarco en maniobras y
ocasiones similares, permitiran el buen acierto
del proyectista en la concepcidén general de su
barco.

Por lo gue concierne al calculo de la resis-
tencia y propulsién, son iguales los procedi-
mientos y los ensayos a los que antes vimos, si
bien aqui se presentan casos especiales como,
por ejemplo, los de las lanchas rapidas en los
que hay que tener en cuenta circunstancias que
no aparecen en los buques normales. Asimismo,
en lo que afecta a la velocidad en inmersion de
los submarinos, el problema es de indole dife-
rente. Sin embargo, siempre los procedimientos
de calculo se basan en los resultados obtenidos
en pruebas, metodicas o no, en el tanque de ex-
periencias, cuya realizacion es extremadamente
importante y necesaria. Lo mismo podemos de-
cir en lo que afecta al calculo de los propulso-
res que, en los rapidos barcos de guerra, entra-
Nan problemas especiales, notablemente desde
el punto de vista de la cavitacion, que exigen
consideracion cuidadosa de sus circunstancias
v experimentacién segura para predecir los re-
sultados, permitiendo deducir, aparte de las ca-
racteristicas esenciales adecuadas—paso, diame-
metro, ancho de pala, etc.—, formas especiales
para estas ultimas en los barcos de grandes ve-
locidades como destructores y cruceros. Las for-
mas de la carena se apartan sensiblemente de
los buques mercantes, en especial en lo referen-
te a la reparticion del desplazamiento a lo largo
de la eslora que conduce a barcos, siempre fi-
nos, pero con coeficientes prismaticos relativa-
mente altos.

La organizacién de las estructuras de los bar-
cos de guerra, en los que la ligereza es condi-
cion completamente esencial, se diferencia no-
tablemente de las de los buques mercantes, en
primer lugar por las misiones tan diferentes que
& ambos incumban, que se traducen en una dis-
posicién general y un compartimentado radical-
mente distinto y no sélo por esto, sino también
que la consideracion de resistencia y seguridad
ante las averias de combate, imponen compar-
timentaciones muchisimo mas cerradas. La con-
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dicién de ligereza y las grandes esloras que las
altas velocidades exigen, comparadas con los
puntales respectivos, obligan, en la mayoria de
ios casos al empleo de aceros de alta resisten-
cia, cuya disposicién a bordo hay que hacer jui-
ciosamente, y que hay que estudiar detenida-
mente desde el punto de vista de la soldabilidad
cuando, como es hoy lo general, se utilizan a
ultranza los métodos de la soldadura por arco
eléctrico para la constitucion de las estructu-
ras. Los esfuerzos bruscos consecuentes a las
conmociones de los propios disparos y de los
impactos enemigos, envuelven en el estudio de
las estructuras una consideracion muy detenida
de sus condiciones de resiliencia, aparte del
calculo de la resistencia local de las que sopor-
tan las piezas y del de su sujecién al firme del
barco, cuando se trate de montajes y no de
torres barbetas.

En el disefio de la estructura no se cuenta
aqui con las reglas de las sociedades de clasifi-
cacion, sino gue hay que partir de la experien-
cia anterior y, en algunas ocasiones, de los re-
sultados de ensayos que especialmente se pro-
yecten para casos particulares, a fin de poder
dimensionar y dibujar los planos estructurales,
debiéndose efectuar siempre los célculos de com-
probacion correspondientes tanto desde el pun-
to de vista de la resistencia de conjunto, situan-
do al barco en la ola “standard” en la forma
antes indicada para calcular las cargas, esfuer-
zos cortantes y momentos flectores a que el bu-
que se encontrari sometido, en funcién de las
cuales y del momento resistente de la cuaderna
maestra o de las correspondientes a los lugares
de maximo esfuerzo cortante, como para calcu-
lar la estabilidad y resistencia local de determi-
nadas partes de la estructura. Para todos estos
calculos es de suma importancia el conocimien-
to mis intimo posible de las condiriones en que
han de trabajar los materiales del barco, y en
este sentido resulta indispensable o de maxima
utilidad la realizacion de ensayos sobre trozos
de estructuras a que nos hemos referido mas
arriba.

Otro aspecto muy peculiar en la organizacion
de las estructuras de algunos barcos de guerra,
es lo referente al blindaje tanto desde el punto
de vista militar de su distribucién a bordo, como
desde el aspecto técnico del estudio de su su-
jecion en la que se procura concurra, siempre
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que sea posibie, en 2l trabajo de la estructura
resistente del barco, habiéndose introducido re-
cientemente procedimientos de soldadura eléc-
trica para conseguirlo.

Un caso muy particular de la construccién na-
val militar es el estudio de la estructura resis-
tente de los submarinos, cuyo calculo responde
a procedimientos especiales, producto de teorias
desarrolladas sobre su modo de trabajar, y de
su comprobacién por experimentos o ensayos
convenientemente concebidos. Existen diferen-
tes formulas y procedimientos para estos caleu-
los, mereciendo citarse destacadamente el de-
bido a un distinguido ingeniero naval espafiol,
don Aureo Fernandez Avila, que resuelve el pro-
blema en forma segura y elegante, que ha sido
debidamente apreciada por los téenicos de otros
paises.

En lo que se refiere a la seguridad del barco
en la mar, aqui los criterios de estabilidad y de
franco-bordo no vienen fijados por convenios
internacionales como en el caso de los barcos
mercantes, sino que, como siempre, se parte de
la expresion ganada en la construccién de bar-
cos anteriores para enjuiciar los resultados de
los célculos completos de estabilidad, tanto ini-
cial como para grandes angulos, que aqui es
siempre indispensable llevar a cabo, pudiéndo-
se, en caso necesario, acudir a lasg pruebas de
tanque que antes se mencionaron, para estudiar
las condiciones marineras y evolutivas mas con-
venientes. Como siempre, un caso particular de
estos calculos de estabilidad y flotabilidad lo
constituyen los submarinos, donde hay que con-
cederles la maxima atencion, dada la manera
tan especial como funcionan tales barcos y en
cuya seguridad tienen tan predominante influen-
cia. Existen, por tanto, desarrollados métodos
especiales de estos calculos para ellos, y los
criterios a seguir vienen impuestos por la ex-
periencia adquirida en su construccién. Un as-
pecto fundamental en los barcos de guerra es
lo relativo a la flotabilidad y estabilidad des-
pués de averias, que deben estudiarse detenida-
mente para juzgar de la compartimentacion
adoptada y para redactar instrucciones perti-
nentes al personal de a bordo a fin de que los
servicios de seguridad tengan elementos sufi-
cientes para combatir las escoras o trimados que
puedan derivarse de las averias del combate.

En este sentido es preciso también estudiar
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de cerca los servicios todos del buque que de-
beran disponerse contando con las posibles ave-
rias de una accion.

La maquinaria propulsora de los modernos
buques de guerra obedece, en general, a los mis-
mos principios expuestos antes al hablar de los
mercantes, adoptandose aqui con mas generali-
dad la utilizacion del vapor, casi siempre de ca-
racteristicas elevadas, aunque también se em-
plee el motor Diesel con intensidad en los casos
en que su utilizacién resulte indicada. En los
barcos de guerra, sin embargo, las condiciones
impuestas a la maquinaria son diferentes y ello
lleva consigo modificaciones en algunos puntos
de vista de su disefio y construccién. En primer
lugar, las potencias maximas no se utilizan con-
tinuamente, sino solo en contadas ocasiones, lo
que permite calcular las maquinas con marge-
nes de seguridad inferiores, en aras de la mayor
ligereza y empacho, que aqui son cualidades
fundamentales desde el punto de vista militar.
En el mismo sentido se hace un uso mas inten-
sivo de materiales especiales y de aleaciones li-
geras. La economia del consumo de combusti-
ble obedece, aparte del menor gasto de utiliza-
cion consiguiente, a la necesidad de aumentar
la autonomia, que es también caracteristica mi-
litar importante, pero como los regimenes de
servicio son de variacion muy amplia, no es po-
sible conseguir el maximo rendimiento a todos
ellos, por lo cual es preciso partir de un com-
promiso para calcular la maquinaria mas ade-
cuada.

Los motores Diesel de los barcos de guerra
son, por lo general, de tipo revolucionado y
construidos de materiales especiales y ligeros,
en mucha mayor proporcion que en el caso de
los buques mercantes. Existen ocasiones, como
las lanchas rapidas y similares en que la poten-
cia especifica tiene que ser realmente minima,
lo cual exige una construcciéon especial de sus
motores de caracteristicas sumamente avanza-
das en todos los aspectos.

En la disposicién a bordo de la maquinaria
propulsora de los buques de guerra, se tiene
muy en cuenta el factor militar de la seguridad
de los servicios en caso de averias y, por ello,
va siempre dispuesta en varias camaras, inde-
pendientes unas de otras, y en el caso de insta-
laciones de vapor, las calderas también se es-
tiban en camaras separadas, procurando ade-
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mas establecer grupos independientes auténo-
mos formados por una camara de maquinas y
otra de calderas, contiguas. Aparte de esto, en
el estudio de la disposicién de todos los servi-
cios de maquinas a bordo, se tiene siempre muy
presente la necesidad de disponer las combina-
ciones e interconexiones convenientes para po-
der seguir funcionando, en lo posible, después
de las averias del combate.

La turbina de gas presenta cualidades idea-
les para los barcos militares, y por ello, como
va dijimos, son grandes los esfuerzos y el in-
terés de algunos almirantazgos para conseguir
ponerla a punto, trabajandose intensamente en
tal sentido.

Por ultimo, la utilizaciéon de la energia nu-
ciear encuentra aqui las maximas ventajas res-
pecto a autonomia e independencia, con las con-
siguientes cualidades estratégicas sobresalien-
tes. Ignoramos si las caracteristicas de su po-
tencia especifica mejoran mucho las de los otros
medios de propulsién, aunque es muy posible
que asi suceda, con lo cual tales decisivas ca-
racteristicas contrakalancean las series dificul-
tades de orden técnico y economico que hoy por
hoy, el sistema presenta todavia. Como es sabi-
do, aunque parece que también se piensa adop-
tarlas en otros tipos de barco, los americanos
han elegido las primeras instalaciones mariti-
mas de este género en los submarinos, de los
cuales, el “Nautilus” es el prototipo experimen-
tal. El principio del sistema es la utilizacidn del
calor desprendido por la fisién nuclear en una
pila atomica, como manantial de calor para una
instalacién propulsora de vapor a base de tur-
binas. Ahora bien, el agua no se calienta di-
rectametne por el calor atémico, sino que exis-
te un eslabén intermedio a base de un fliido que
circula en circuito cerrado y que, segin las in-
formaciones disponibles, es a base de sodio me-
talico, el cual, a su vez, cede el calor al agua
para su vaporizacion.

Aparte de esta propulsion atémica de tipo tan
avanzado, se han ensayado en los submarinos
otros tipos de propulsiéon muy especiales, con el
fin de obtener velocidades de inmersion suma-
mente altas que hoy son extraordinariamente
convenientes para la utilizacion tactica de este
arma en algunos cometidos. Asi los alemanes
habian introducido el sistema Walter a base de
perdxido de hidrégeno, que lleva incorporado su
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propio comburente y cuyo calor de descomposi-
cion juntamente con el producido por la com-
bustién del carburante empleado, sirve para ali-
mentar una turbina de gas. También se ha en-
sayado la posibilidad de navegar en inmersion
con Diesel—aparte del sistema snorkel—, a base
de hacerlo en circuito cerrado, regenerando los
gases de exhaustacion. Otro procedimiento en-
sayado parecido al Walter, pero quiza mas eco-
némico, es la sustitucion del perdxido de hidro-
geno, por la combustion de gasolina en oxigeno,
de cuyo gas, como en el caso de funcionamiento
Diesel en circuito cerrado, debe ir provisto el
barco en cantidad suficiente bien comprimido o
bien en estado liquido.

La disposicion a bordo de la maquinaria de
estos submarinos rapidos en inmersion, obede-
ce siempre a la necesidad de reducir todo lo po-
sible la resistencia de los apéndices, por lo cual
solo se adopta una sola hélice a cuya eje se aco-
plan, por medio de los convenientes engranajes,
los miltiples motores de propulsion que se haya
decidido instalar.

En lo que concierne a las plantas eléctricas
de los buques de guerra, se aplica todo cuanto
hemos dicho antes para los mercantes, existien-
do aqui una tendencia mayor a la adopcion de
la corriente trifasica, ya que no se presentan
los inconvenientes que para ello suponen las
maquinillas de carga resolviéndose la situacion,
en lo que concierne a cabrestantes y molinetes,
Lien a base de grupos Ward-Leonard o también
muy frecuentemente con una transmisién hi-
draulica adecuada. Las instalaciones de los bu-
ques de guerra exigen accesorios analogos a los
Ge los mercantes, pero de construccién mas es-
pecial para resistir a los choques y conmocio-
nes de disparos e impactos. Aparte de esto, la
canalizacion se concibe para responder princi-
palmente a su mision militar de asegurar a toda
costa los servicios en el combate, subdividién-
dose en forma adecuada para la alimentacion
separada durante él de grupos de receptores por
generadores independientes, estudiandose, por
supuesto, alimentaciones multiples de los ser-
vicios vitales, asi como su rapida conmutacion,
aparte otras interconexiones y alimentaciones
de socorro para hacer frente a las averias de
combate. La potencia de las plantas eléctri-
cas auxiliares es muy considerable y muy su-
perior a hace algunos afios, como corresponde a
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la intensa y creciente electrificacion de los ser-
vicios y al aumento de la importancia de mu-
chos de éstos como el de ventilacién y, muy
especialmente, la automatizacién y el manejo a
distancia, con las grandes aceleraciones impues-
tas por el tiro a. a., de las piezas de artilleria,
cuyas torres son hoy por completo de carga y
funcionamiento automaticos. Los servicios de
comunicacion interna y otros de bajas tensio-
nes, son sumamente importantes, asi como todo
lo relativo a las direcciones de tiro de los dis-
tintos armamentos, todas ellas electronicas, des-
de luego, asi como los servicios de exploracion
y vigilancia de superficie, antiaérea y antisub-
marina. Los conductores modernos, tanto en su
aislamiento como en sus envueltas, encuentran
aqui un vasto campo de aplicaciéon, ya que sus
condiciones de seguridad, ligereza y facilidad de
instalacion desde el punto de vista militar, son
cualidades extraordinariamente favorables. No
hay que decir que todas las instalaciones espe-
ciales de navegacion, asi como las de comuni-
caciones inalambricas, encuentran empleo im-
portantisimo en las unidades de guerra, donde
las ultimas juegan un papel militar preemi-
nente.

Las aleaciones ligeras y los modernos mate-
riales sintéticos incombustibles y ligeros, resul-
tan sumamente adecuados para los barcos de
guerra que, efectivamente, los usan en gran es-
cala.

Se comprende facilmente por cuanto hemos
dicho que la construccion naval militar, dentro
de la construccion naval general, representa un
escalon téenico de categoria muy elevada, con
problemas sumamente avanzados e interesantes,
debiendo hacer constar que en la realizacion de
sus trabajos exige también mano de obra es-
pecializada y muy competente y personal téc-
nico concienzudo y experimentado en este tipo
de construccion, de nivel netamente superior en
todos los aspectos.

Con la existencia de organismos de investi-
gacion de Construccion Naval que hemos pre-
conizado antes, encontraria la construccion na-
val militar instrumento sumamente conveniente
e interesante para su progreso, que requiere in-
excusablemente mis que en ningln otro caso,
el estudio y la experimentacion,
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Organizacion de las construcciones navales mi-
litares en Espaia.

La Ley de Escuadra de 1908, en virtud de la
cual la construccién de las unidades militares
se efectuaria en los astilleros y arsenales de la
Marina cedidos en régimen especial de arriendo
a una entidad industrial, atribuia a esta Gltima
no s6lo la construccion propiamente dicha de ta-
les unidades, sino también toda la labor técnica
de preparacion de sus proyectos y especifica-
ciones, a base de la garantia de una casa ex-
tranjera suficientemente acreditada en este tipo
de construcciones. Eran requerimientos inexcu-
sables en aquella época en que nuestra téecnica
de construccién naval habia descendido tanto
que carecia de la experiencia precisa en los pro-
blemas industriales de la construccién y del nu-
mero suficiente de ingenieros navales para re-
solver los especificamente técnicos del proyec-
to, ocurriendo, por otra parte, lo mismo, en lo
concerniente al armamento militar, que en di-
cha ocasién habria de importarse integramente.
La labor de los Organismos técnicos de la Ma-
rina se contraia a Ja consideraciéon de los pro-
yectos y presupuestos presentados para llegar
al contrato de construccién correspondiente y
después a las inspecciones necesarias para la
comprobacion del cumplimiento de las clausulas
técnicas y juridicas de los contratos y de sus
especificaciones.

Al principio, en que la entidad constructora
no disponia de suficiente personal técnico espa-
fiol, los proyectos por ella presentados a las
Autoridades de la Marina venian integramente
desarrollados por las casas de garantia extran-
jeras, que también enviaban toda la informa-
cién técnica precisa para la realizacion del tra-
bajo en el taller y en la grada, situacién que se
prolongd unos quince anos. La experiencia ga-
nada en este tiempo y la formacion durante él
de personal técnico espafiol suficientemente pre-
parado, condujo en las postrimerias de este pe-
riodo a una mayor intervencién de nuestras Sa-
las de Proyectos, que entonces se crearon, y de
las de Delineacion, aunque siempre a base de la
informacién y garantia extranjeras. Sucedié a
éste, otro periodo, en el cual ya el proyecto y la
informacién técnica de los barcos de nueva
construccion se producian integramente en Es-
pafia en lo que concierne al casco e instalacio-
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