LA EVOLUCION DEL ACORAZADO

PARTE Il: LA DECADA DE 1880

JUAN ANTONIO IMPERIALE

En la década de 1870 se habian generalizado aco-

razados cuyas caracteristicas, resumidas, eran: desplazamientos sobre las 9.000 tonela-
das; velocidades maximas del orden de 14 nudos; proteccion a base de una cintura aco-
razada completa, reducto central, reductos aislados (casamatas) y torres o barbetas; es-
pesores maximos de la coraza, hecha de hierro forjado, de entre 350 y 360 milimetros;
aumento del calibre de la artilleria y disminucion del nimero de piezas, hasta unos ocho
o diez canones de calibres comprendidos entre los 200 y los 254 milimetros o 4 cano-
nes de mayor calibre (hasta 305 milimetros).

En esos tiempos, la evolucién del acorazado estuvo marcada por los nuevos avances en
los campos de la artilleria, las corazas y las plantas propulsoras, asi como el abandono
del velamen y el desarrollo del torpedo automdévil y, en consecuencia, el de las unidades
navales que lo emplean. Para facilitar la presente exposicidon, se entiende apropiado tra-
tar ahora por separado la evolucion de algunos de los factores que se acaban de mencio-
nar, avanzando en el tiempo cuando sea conveniente para no perder continuidad en los
temas que se presentaran.

Un aspecto importante a tener en cuenta en la exposicion que sigue es que la construc-
cién de un acorazado era larga y laboriosa; por esto, es frecuente encontrar aun en los
primeros anos del siglo XX unidades que entran en servicio cuando ya existen nuevas en-
sefanzas y experiencias, no recogidas por ellos, pero si por nuevos proyectos en vias de
estudio o de construccion.

El fin del uso de la vela en los acorazados

El acorazado aparecio cuando la propulsion a vela se hallaba adn en pleno desarrollo y las
maquinas soélo eran algo de caracter auxiliar para utilizar en circunstancias especiales, tal
como sucedio en la Batalla de Lissa (20 de julio de 1866), en la cual, aunque todos los
buques participantes tenian velas, tanto el combate como las evoluciones que la precedie-
ron y siguieron se hicieron exclusivamente empleando las maquinas. Pero, teniendo en
cuenta este antecedente, los avances producidos en las maquinas navales, las limitacio-
nes que oponia el aparejo al tiro de la artilleria instalada en barbetas y torres, y las tragi-
cas pérdidas ocurridas con acorazados con torres y velamen, alrededor de 1875, se acep-
t6 que los acorazados fuesen enteramente independientes del viento, haciendo que se
trasladaran, evolucionaran y combatieran unicamente propulsandose con sus maquinas.

Para algunos tipos especiales, como los monitores y los acorazados para la defensa cos-
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En los primeros dias de los acoraza-
dos se discutia si era mejor enfren-
tar a un buque de ese tipo: a) des-
montando las planchas de su
coraza, mediante los impactos de
proyectiles de gran tamario y baja
velocidad, lo que dejaria expuestas
sus partes vitales o b) perforando
las planchas con proyectiles elonga-
dos a gran velocidad, que pene-
trarian hasta alcanzar esas partes
vitales. Las discusiones fueron en
ese entonces terminadas con la ex-
periencia de la Batalla de Angamos
(8 de octubre de 1879), donde se
efrentaron el monitor peruano Huas-
car y los acorazados con bateria
central chilenos Cochrane y Valparai-
S0 (que cambid su nombre a Blanco
Escalada en 1890), en la cual todos
los impactos que tuvieron efectos
decisivos fueron, sin excepcidn, de
proyectiles perforantes. Igual expe-
riencia surgio de las batallas nava-
les de la Primera Guerra Mundial.

()

A finales de 1860, la casa Arms-
trong habia construido cafiones de
retrocarga, pero como consideraba
que el mecanismo del obturador era
demasiado complicado y peligroso la
Marina Britanica empled cafiones de
avancarga hasta 1880. En cambio,
en la Marina Francesa, el primer
acorazado, el Gloire, tuvo ya cafio-
nes estriados de retrocarga. El obtu-
rador era del tipo de tornillo y habia
sido inventado por el fundidor Treui-
lle de Beaulieu. También en Alema-
nia, la casa Krupp, a finales de
1862, habia construido cafiones es-
triados de retrocarga de 170 mm de
calibre y, en 1868, un tipo mds per-
feccionado demostrd que su poder
de perforacin era superior al del
cafion inglés de avancarga del mis-
mo calibre.
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tera, las velas ya se habian abandonado en la década de 1860, pero éstos eran buques
destinados a operar sélo en la proximidad de las propias costas. En cambio, para los aco-
razados que podian ser destinados a operar en mares lejanos, se consideraba oportuno
que se valiesen del viento para sus traslados y asi llegar con el maximo de combustible
al lugar de sus operaciones. La idea de buques que dependieran exclusivamente de sus
maquinas fue aceptada con dificultad, especialmente por la Marina Britanica, la cual, da-
do que tenia intereses que proteger en casi todos los mares del mundo, fue la ultima en
abandonar en velamen, aunque se construian para ese entonces buques con dos maqui-
nas alternativas y sus respectivas hélices.

Asi algunos acorazados fueron construidos para usar velamen aun en 1880, pero en €sos
casos éste era de reducidas dimensiones, muy inferior al de las unidades de tres palos
de hacia veinte anos; se lo utilizaba exclusivamente para los traslados y estaba previsto
que pudiera desmontarse (incluidas las vergas) antes de iniciar un combate. Pero aun asi,
muy pronto fue suprimido y sélo se montaron uno o dos “palos militares”.

Las plantas propulsoras

A partir de los anos de 1870, las plantas propulsoras experimentaron una considerable
serie de mejoras; en primer lugar, desde entonces, todos los acorazados estuvieron pro-
vistos de dos hélices, mientras que anteriormente la gran mayoria estaba provista de una
sola. Antes del ano 1900 no hubo ningun acorazado con cuatro hélices, pero si algunos
acorazados con tres, con un notable aumento de la potencia motriz y de la velocidad.

Las maquinas, que en 1875-1876 eran aun del tipo horizontal o del tipo Penn, fueron
sustituidas poco a poco por maquinas verticales de doble expansion. Hacia 1890 se ob-
tuvo un perfeccionamiento mas, y de las maquinas de doble expansion se pas6 a las de
triple expansion.

Las calderas, desde aproximadamente el ano 1875, no eran ya del tipo de paralelepipe-
do de baja presion, sino que eran ahora del tipo llamado “cilindrico marino”, provisto de
dos o tres hogares en la parte baja y tubos de llama en la parte alta, calderas éstas que
en los acorazados construidos después de 1890 fueron sustituidas por las del tipo “de
tubos de agua”, mucho mas livianas.

El nimero de las calderas fue siempre bastante elevado, desde 8 a 12 unidades hasta
24 o0 26, sin mucha relacién con la potencia desarrollada. Como combustible se usaba
unicamente el carbon, con todos los problemas que su embarque y estiba representaba,
y que requeria de un considerable ndmero de fogoneros y de carboneras para el servicio
de las distintas calderas, que eran alimentadas y atendidas a mano.

Los canones de grueso calibre (1)

Con contadas excepciones, los canones britanicos de los primeros acorazados eran de
avancarga (2) y estaban constituidos por un anima central rayada de hierro sobre la que
se habian arrollado espirales de alambre de acero como refuerzo; espirales que eran mas
anchas en la parte de la culata y que se reducian a medida que se aproximaban a la bo-
ca. Por fuera de este revestimiento habia una camisa de tubo de hierro y de acero. Los
canones franceses y alemanes tenian también un anima rayada de hierro reforzada con
aros de acero, pero eran de retrocarga.

Por su parte, los Estados Unidos sélo usaban canones lisos de avancarga, del tipo idea-
do por el almirante Dahlgren, en los que la resistencia de la cana —que era de hierro fun-
dido— se obtenia mediante el gran aumento del espesor en la culata y se iba adelgazan-
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do al aproximarse hacia la boca, de manera proporcional a la disminucién de la presion
de los gases (3). Este tipo de canones, aunque bastante primitivo, tuvo ejemplares de
hasta 508 milimetros de calibre, y siguié siendo el arma principal de los buques america-
nos aun después que las Marinas Europeas habian adoptado canones estriados de retro-
carga; recién luego de 1890 se comenz6 a usar en los EE.UU. estos canones.

Los sistemas de construccion de los cano-

Ty

119

3)

Durante la Guerra de Secesion, los
Estados Confederados produjeron
numerosos cafiones del tipo Brooke,
que eran rayados y construidos de
hierro fundido con bandas de hierro
forjado como refuerzos.

nes continuaron perfeccionandose; a partir e —
de 1870 se usaron cafiones con un tubo in- .'m._____.n........w...,....._._. !
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terior de acero recubierto con otro de hierro e

forjado y reforzado el conjunto con dos o
tres aros de acero y, hacia 1890 —cuando
ya todos los canones eran rayados y de re-
trocarga—, sus canas se hacian de dos cilin-
dros de acero de elevada resistencia, uno

Canon britanico Armstrong.
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Canoén estadounidense Dahlgren.
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interior envuelto con el alambre de acero
como los antiguos canones de hierro y otro
exterior; éste, a su vez, podia estar cubier-
to en parte por otros cilindros de distinta
longitud, de manera de presentar la mayor
resistencia en la culata, para luego ir reduciéndose el diametro total hacia la boca. El ani-
ma podia sustituirse cuando se desgastaba. Un sistema mas moderno fue el método de
“autorrefuerzo” (4).

-

Canon britanico Woolwich.

Como queda dicho en la primera parte de este trabajo, en la época en que se inicid la
construccion del Warrior (1859), la artilleria naval britdnica estaba constituida por cano-
nes, los mayores de los cuales tenian un calibre de 203 mm (8 pulgadas), podian dispa-
rar proyectiles esféricos de 68 libras (31 kilogramos) y pesaban 4,75 toneladas (5).

La necesidad de perforar corazas de espesores cada vez mayores provoco que los cano-
nes fueran construidos en calibres mayores y, a la vez que éstos aumentaban, también
fue necesario incrementar el largo de su cana, de manera de lograr que mantuvieran su
alcance efectivo en unas 1.000 yardas (900 metros), que era la distancia de combate es-
tablecida en las décadas del 1860 y 1870.

Cuadro N° 1
CARACTERISTICAS PRINCIPALES DE LOS CANONES DE LA MARINA BRITANICA

Ao Calibre Longitud Peso Peso del proyectil  Velocidad inicial Penetracion de hierro forjado
Milimetros Calibres/metros Toneladas Kilogramos Metros/segundo a velocidad inicial. Milimetros

1865 228 13,9/3,17 12 115 433 285

1866 203 14,8/3,00 9 80 430 245

1867 211 12/3,32 25 247 400 360

1868 254 14,5/3,68 18 185 416 325

1870 305 12/3,66 25 211 396 340

1875 305 15,8/4,82 38 367 400 464

1878 406 18/7,31 80 765 485 622

1880 305 25,5/1,78 45 324 583 605

1882 342 30/10,26 76 568 640 832

1885 413 30/12,39 110 817 636 958

1890 254 32/8,13 29 221 624 630

1893 305 35/10,68 46 386 737 932

1898 305 40/12,20 50 386 796 1.008

1905 305 45/13,73 58 386 831 1.285

NOTA 1: Los cafiones listados hasta 1878 inclusive son rayados y de avancarga. Los listados de 1880 en adelante son rayados
y de retrocarga. NOTA 2: Los valores detallados son aproximados.
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Canon aleman Krupp de 260 mm (1880).

(4)

Con el método de autorrefuerzo, el
tubo que constituye la cafa se tor-
nea con un diametro interno algo in-
ferior al que deberia tener. Luego se
cierra la cavidad central con dos ob-
turadores y se somete a una presion
hidrdulica interna hasta sufrir un co-
mienzo de deformacion permanente.
Cuando se suprime la presion, las
capas internas tienden a recobrar la
forma primitiva, pero no pueden ha-
cerlo porque a ello se oponen las
capas mas internas que han sufrido
deformaciones permanentes mayo-
res. El resultado es que las diversas
capas permanecen en un estado de
deformacidn eldstica; las mas exter-
nas, en tension, y las mds internas,
en compresion. Se produce asi el
mismo efecto que se conseguia en
el pasado con los aros o el fajado
con alambre de acero, pero de un
modo mas eficaz.

(%)

Hasta 1880, el nombre del fabrican-
te, el peso del cafion y el de sus
proyectiles se usaban para designar
a las diversas piezas. Asi se decia
que en un determinado buque habia
cafones Armstrong de 38 toneladas
y 800 libras (436 kilogramos). A
partir de entonces, se comenzd a
usar el sistema de designar a los
cafones por su calibre, expresado
en los paises de habla inglesa en
pulgadas y, en los que adherian al
sistema métrico decimal, al principio
en centimetros y luego en milime-
tros. Mds adelante, se agregd al ca-
libre la longitud del cafion expresada
en calibres, tal cual se usa actual-
mente en todas las Marinas.
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(6)

Después de 1910 se volvid a la ten-
dencia de aumentar los calibres,
que llegaron a ser de 381 y de 406
mm. Durante la guerra de 1914-18,
se llegd al calibre de 457 mm en al-
gunos cruceros de batalla ingleses
(clase Furious). Pero el Tratado Na-
val de Washington de 1922 estable-
cid como calibre méaximo el de 406
mm, que luego fue superado por los
japoneses, quienes en los acoraza-
dos de la clase Yamato montaron
cafiones de 460 mm.

Cofia

Revestimiento
de aluminio

Proyectil perforante (AP)
de 305 milimetros de
finales del siglo XIX.

Aro de forzamiento
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Asi se pas6 de una longitud de entre 6 y 8 calibres a una de 13 calibres en 1865 vy,
cuando se comenzé a utilizar la p6lvora de combustion lenta —que permitia obtener una
mayor velocidad inicial del proyectil pero que exigia canones mas largos—, se llegaron a
20 calibres en la década de 1870 y a 40 calibres 0 mas en 1890, cuando se adopt6 la
pélvora sin humo, de combustion ain mas lenta, que permitia al proyectil acelerarse du-
rante todo su recorrido dentro del canén, en lugar de desacelerarse, como era la ten-
dencia después de la explosion masiva que producia la ignicién de las cargas proyecto-
ras anteriores.

Todos estos hechos se reflejan en el Cuadro N° 1 que, aunque corresponde a la Marina
Britanica, es indicativo de las principales caracteristicas de los canones de grueso cali-
bre de todas las Marinas de los ultimos 35 anos del siglo XIX y primeros anos del XX.

Habiéndose alcanzado en 1880, con la entrada en servicio del acorazado italiano Duilio,
canones de 450 milimetros, el calibre de los canones mayores experimenté una reduc-
cion, estabilizdndose en los anos de 1890 en los 280 y 305 mm; el dltimo calibre sélo
volvié a ser superado en muy contados casos hasta después del ano 1910. Las razones
de esa reduccion fueron la lentitud de la cadencia del tiro, la breve vida del canén, el tiem-
po de construccion excesivamente largo, los progresos en balistica (que habian permiti-
do dar un gran poder perforante a los proyectiles de canones con cana mas larga y me-
nor calibre), y por ultimo, el inmenso peso de estos canones (hasta 110 toneladas los de
450 mm) que hacian impracticable colocar mas de 4 en cada buque (6).

Los proyectiles de grueso calibre

La aparicion de las corazas hizo que rapidamente dejaran de usarse los de hierro fundido y
en 1863 se adoptaron los de hierro forjado, luego los de acero y mas tarde los de acero ce-
mentado. Sin embargo, si bien la tenacidad de estos proyectiles evitaba su fragmentacion
al hacer impacto en una coraza, favorecia por otro lado su deformacion, absorbiendo gran
parte de aquella energia cinética residual que debia asegurar la penetracion del blindaje. El
problema fue resuelto en 1894 por el almirante ruso Makarov, que experimenté con éxito
las “cofias perforantes” de hierro y acero dulce aplicadas a la punta de la ojiva de los pro-
yectiles. La cofia se clavaba en el blindaje, deformandose a modo de collar en torno a la
punta de la ojiva, que de esta manera podia penetrar con mayor eficacia (un 20%
mas que en los proyectiles de 305 mm de la época). La evolucién contemporanea
de la espoleta de retardo favorecia también la explosion del proyectil tras haber
ejercido su poder perforante. Asi, se impusieron definitivamente los proyectiles de
forma cilindro-ojival, con cofia troncocoénica y espoleta montada en el culote.

Casi al mismo tiempo, los proyectiles dejaron de cargarse con pdlvora negra,
que fue reemplazada por los llamados “altos explosivos” de reciente desarrollo
(picrinita, piroxilina, etc.). De esta manera, las granadas perforantes (de acero

Cavidad conteniendo 3 nartir de 1880) incrementaron su poder destructor y surgieron las granadas
12 kilogramos de explosivo

de “gran capacidad” o “alto explosivo” (de hierro templado) de mayor poder
aun, pero no aptas para perforar corazas. La existencia conjunta de ambos ti-
pos de granadas dio origen a dos doctrinas artilleras sobre las que se tratara

™ Espoleta de culot ;
HEEE (eI en la tercera parte de este trabajo.

Torres y barbetas

Hacia 1870, la casa inglesa Armstrong, constructora de canones y accesorios para los
mismos, introdujo el empleo de la energia hidraulica en todos los mecanismos de la arti-
lleria de grueso calibre, es decir, para efectuar los movimientos de giro, para la elevacion
de los canones, para la carga y para el frenado del retroceso. Todo ello constituyé un muy
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importante progreso, ya que la maniobra hidraulica para girar torres y barbetas y elevar
los canones era mucho mas suave y mucho mas exacta que la efectuada a vapor, y por
otra parte, el freno hidraulico resolvia de manera 6ptima los problemas de retroceso de
los canones, que se hacian mayores y mas pesados. Luego, de la maniobra hidraulica de
las torres y barbetas y de los ascensores de municion se pas6 a la eléctrica, que respon-
dia aun mejor a las necesidades y representaba menor peso y menos estorbo; la manio-
bra eléctrica fue adoptada por primera vez en el acorazado ruso Petropavlovsk, botado en
el ano 1894.

En los primeros treinta anos de los acorazados, las operaciones de carga, tanto en torres
como en barbetas, exigian que los canones se llevasen hasta una posicion fija y estable
en elevacion y direccion, lo que requeria mucho tiempo y contribuia a hacer muy lento el
ritmo del tiro. El alargamiento de los canones, que para 1875 habian superado los 5 me-
tros, impedia que los de avancarga se abastecieran dentro de las torres, pues el espacio
disponible resultaba insuficiente. Por eso se recurri6 a sistemas que permitiesen efectuar
la carga en el exterior; asi, fueron provistos de maquinas hidraulicas instaladas en la mis-
ma cubierta que la torre o en la cubierta inmediatamente debajo (donde se encontraba
instalada la pista de rodamiento de la misma), por lo cual para que las piezas pudieran
recargarse habia que abatirlas; es decir, disponerlas con la cana hacia abajo.

En cambio, cuando los canones eran de retrocarga, para conseguir ese mismo alinea-
miento de la cana tenian que ser elevados y la maquina para cargarlos tenia que estar
instalada cerca de la culata. En general, muchos de los primeros buques con canones de
retrocarga tenian esas armas instaladas en barbeta, y en ese caso la maquina para car-
gar se instalaba en la parte posterior de la barbeta, junto al tubo acorazado en el que se
hallaba el ascensor de las municiones.

Corte longitudinal de una de las torres del acorazado britanico Corte longitudinal de una de las barbetas (con ctipula) del acora-
Devastation (puesto en gradas en 1869), en el que se observa el sis- zado italiano Ruggiero di Lauria (puesto en gradas en 1881) en el
tema de carga de un canén de avancarga. que se observa el sistema de carga de un canon de retrocarga.

La disposicion en torres (que a partir de aqui llamaremos torres clasicas, para diferenciar-
las de los diferentes sistemas de proteccion acorazada de las piezas instaladas sobre
plataformas giratorias que fueron apareciendo con el tiempo) era muy pesada. En ellas
inicialmente no habia corazas estacionarias pero, a partir del momento en que se usaron
s6lo canones de retrocarga y las maquinas de carga se instalaron sobre la plataforma gi-
ratoria (al hacerse posible cargar los canones con otras posiciones de elevacion y direc-
cioén; aproximadamente 1890), se agregaron como coraza estacionaria tubos muy angos-
tos para proteger los ascensores de municion, que se extendian desde las santabarba-
ras hasta las torres.
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Los costados y techos tenian buen espesor, |0 mismo que sus pisos, para servir de pro-
teccion a las granadas que explotaran por debajo. De esta manera, ofrecian excelente pro-
teccidn a las piezas y su dotaciéon pero, como contrapartida, a menos que quedara prote-
gido por la coraza de los costados del buque, el sistema de rodamiento que permitia gi-
rarlas quedaba expuesto al fuego enemigo y, ademas, resultaban muy pesadas. Las “to-
rres clasicas” para los canones de grueso calibre de la bateria principal dejaron de ser
usadas hacia 1890, excepto por los rusos que las mantuvieron por algunos anos mas.

Tres vistas de las torres (clasicas) del acorazado britanico HMS Inflexible (entré en servicio en 1881) que las tenia dispuestas en diagonal.

En cambio, la disposicion de los canones en barbeta resultaba mas agil y menos em-
barazosa que la disposicion en “torre clasica”. Efectivamente, como ya se explicé an-
tes, todo se reducia a: a) la barbeta propiamente dicha, que era un bajo recinto cilin-
drico o de forma de pera hecho con planchas de coraza (que podia tener amplias aber-
turas en su parte posterior para el servicio de los canones, cuando éstos eran de re-
trocarga) y que se instalaba sobre la cubierta superior y b) una plataforma giratoria, que
podia también instalarse a la altura de la cubierta superior, o bien, sobre una estructu-
ra especial de sostén, cilindrica, apoyada sobre una cubierta inferior; cualquiera fuera
el caso, sobre esa cubierta se ubicaba la maquinaria de carga cuando los cafiones eran
de retrocarga.

Con esa disposicion, las armas y parte del personal quedaban a cielo descubierto, ex-
puestos al fuego enemigo y a la intemperie. Con el tiempo, se comenzd a proveerlos
de un ligero y parcial resguardo metalico en forma de capota (en las Marinas Francesa
y Rusa) para reducir los efectos del clima y del fuego de fusileria y de las ametrallado-
ras, que entonces comenzaban a usarse. Esos resguardos fueron luego mas resisten-
tes y extensos, para proteger también de las esquirlas y del rebufo, y tomaron la forma
de cupula o de mantelete (en este ultimo caso, la parte posterior quedaba abierta pa-
ra poder cargar a los canones de retrocarga como se explicé antes). Mas adelante, las
instalaciones en barbeta y dichos resguardos evolucionaron ain mas en complejidad,
extension y resistencia, hasta convertirse hacia 1895 en lo que se denominaba torre
barbeta, sistema que se describira en la tercera parte de este trabajo.

Barbeta sin resguardo, y resguardos en forma de capota, cipula y mantelete.




Disposicion de la artilleria de grueso calibre en la década de 1880

La disposicion de las torres clasicas y barbetas de los canones de
grueso calibre sufrié una serie de cambios en la busqueda de una so-
lucion al problema de cémo mejor disponerlos a bordo. Como se vio
en la primera parte de este trabajo, ya en 1870 hubo buques con sus
canones de grueso calibre instalados en dos torres clasicas o mon-
tados en barbetas, ubicadas en el centro y sobre la linea de crujia, y
también los hubo con esas formas de montaje dispuestas sobre di-
cha esa linea, pero a proa y a popa de la superestructura central.

Se paso luego, en particular en las Marinas Italiana y Britanica (el pri-
mero de ellos entrd en servicio en 1881), a buques que tenian los ca-
nones en torres clasicas o en barbetas ubicadas en el centro y en po-
sicion diagonal; con lo que se perseguia que la bateria principal que-
dara concentrada en el menor espacio posible, a fin de reducir la ex-
tension (y peso) de las corazas verticales, que podian asi hacerse
mas gruesas. Ademas, especialmente en la Marina Francesa, habia
unidades en las que la instalacion de las torres clasica o barbetas se
habia hecho en forma de rombo, dos sobre crujia, una a proa y la otra
a popa, y las otras dos al centro y paralelas, una a cada banda (7).
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Las torres (clasicas) en diagonal del acorazado
italiano Duilio (entré en servicio en 1880).

Acorazado con torres (clasicas) en diagonal.

Acorazado con barbetas en diagonal.

Las disposiciones en “diamante”, triangulo y
en el centro del buque, entre otras, no hallaron
mucha acogida, y después de algunos anos se
volvieron a poner a proa y a popa, mientras
que se concentraba en el centro los restantes

Barbeta de proa del
acorazado britanico
HMS Rodney (entr6 en
servicio en 1888) con sus
2 canones de 342 mm.

(7)

Los cuatro acorazados rusos de la
clase Sinop tuvieron sus tres barbe-
tas (con dos canones de 305 mili-
metros cada una) dispuestas en
tridngulo, con la base del mismo a
proa. Asimismo, hubo buques con
otros arreglos, por ejemplo, en “T”,
una barbeta a cada banda en el
tercio proel, y las otras dos en la
mitad popel y sobre crujia.

Referencias

- Areas acorazadas exteriores del
casco y de la superestructura
(verticales y horizontales),
y torres y barbetas

- Areas acorazadas interiores
(sdlo se muestra en las
siluetas), ascensores de
municion y perfiles de la
cubierta protectora

Areas no acorazadas exteriores
del casco y cubierta superior

Areas no acorazadas externas

canones de calibres menores. Esto sucedié en
especial en el caso de las torres clasicas y

barbetas instaladas en diagonal (el ultimo bu-
que con esta disposicion entrdé en servicio en

D de la superestructura y sus
puentes

Acorazado con torres
(clasicas) o barbetas
y bateria secundaria
al centro.
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Esquema de una casama-
ta aislada con canén de
mediano calibre monta-
do sobre pedestal.
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1891), las que fueron adoptadas en el momento que se favorecia el fuego hacia proa y
la embestida con espolon, y que no resultaban aptas para combatir en columna, tactica
que comenzaba a retomarse; por otra parte, no dejaban lugar adecuado para instalar los
canones de mediano calibre.

La artilleria de mediano calibre

Al incrementarse como ya se ha dicho los calibres de los canones y concurrentemente los
pesos asociados, su nimero se redujo entre 2 y 4 de 305 o mas milimetros; por otra par-
te, al requerir una posicion fija para cargarlos, tenian un ritmo de tiro muy lento, casi de
un disparo cada 10 o 15 minutos. De esta manera, los acorazados, después de haber
disparado una andanada, no podian durante todo ese tiempo continuar batiendo a su
blanco o empenarse con otro. Para evitar esa condicion indeseable se instalaron cano-
nes de mediano calibre, que podian disparar con un ritmo mas veloz y que tenian un al-
cance suficiente para complementar el de la bateria principal, haciendo fuego el tiempo
necesario para recargar los canones de esta ultima.

Los canones de mediano calibre se dispusieron de maneras diversas; como norma gene-
ral en los acorazados de los anos de 1880 se instalaban en: a) casamatas aisladas insta-
ladas bajo cubierta en los extremos del casco, dispuestas de manera de permitir el fuego
a la caza y en retirada, y/0 b) en baterias encajonadas bajo la cubierta principal y/o la su-
perior, y/0 c) en cubierta superior y sobre las superestructuras, casi siempre de una en una
y sin otra proteccion que un ocasional escudo (especialmente en los que tenian los cano-
nes de grueso calibre en posiciones centrales y diagonales). Con estos canones y arreglos,
el inconveniente a que se hizo referencia en el parrafo anterior se alivid en parte, pero no
comenzo a tener una solucion efectiva hasta fines de la década de 1880, cuando se cons-
truyeron los primeros canones de tiro rapido de mediano calibre.

La aparicion del torpedo automévil

Durante la Guerra de Secesion fueron usadas con éxito tanto minas estacionarias como
las del tipo botalon (spar) que se acercaban al costado de un bugue mediante el empleo
de embarcaciones; estas armas —Illamadas entonces
torpedos— produjeron el hundimiento de 28 buques.
Para esa misma época, un oficial naval inglés llamado
Harvey desarrollé un torpedo remolcado que fue adop-

Torpedo de botalon.

tado por varias Marinas pero, el torpedo automovil, tal
como lo concebimos ahora, fue inventado por el capi-
tan de fragata de la Marina Austriaca G.B. Luppis, y
perfeccionado por el ingeniero inglés Whitehead, direc-
tor del Taller Técnico de Fiume (ahora Rijeka), que era
entonces una ciudad del Imperio Austro-Hungaro.

Esta nueva arma submarina hizo su primera aparicion
en 1866 y, pocos anos después, las principales Mari-
nas (incluida la Argentina) la adquirieron para ser usa-
da como arma ofensiva por unidades especiales de pe-
guenas dimensiones, que recibieron el nombre genérico de torpederos, pero también fue
usada por los acorazados como arma defensiva. En general, hasta el fin de la Primera
Guerra Mundial, los acorazados estuvieron provistos de lanzatorpedos instalados tanto
por encima como por debajo de la linea de flotacién, para ser lanzados por el través, o a
la caza o en retirada, pero en todos los casos los tubos lanzatorpedos eran fijos.

Los acorazados de entonces no tenian practicamente ninguna proteccion submarina, sino
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simplemente un doble fondo como seguridad contra los accidentes. El torpedo automévil,
aun en estado embrionario, podia asi abrir en la obra viva de un acorazado una via de agua
suficiente para hundirlo. Una pequena unidad de 10 o 15 toneladas, muy barata en su
construccion respecto de cualquier otro tipo de buque de guerra, podia ahora —en teoria—

hundirlos con un solo golpe certero (8).

.‘. oy 1N < 1,
i R Ny | s 1

Preparativos para el disparo de un torpedo desde un torpedero de la clase Schichau. A la derecha, lanzamiento

de un torpedo desde un acorazado.

La idea entusiasm6 a muchos y el torpedero se puso de moda en todos los paises; ya en
1877, Rusia tenia en construccion 100 de ellos y en 1884 habia mas de 300 en las Ma-

rinas Europeas, mientras que en 1892 y en 1904 —in-
cluyendo ahora las unidades especificamente destina-
das a combatirlos— las unidades armadas con torpe-
dos eran las que se muestran en el Cuadro N° 2 (9).

En Francia, sobre todo, fundado en los torpederos, se
senté un cuerpo de doctrina dirigido por el almirante
Aube que se llamé la Jeune Ecole. La misma renegaba
de las fuerzas de batalla de acorazados que, en el ca-
so de los del enemigo, serian mantenidos alejados de
las costas que intentaran bloquear por una multitud de
pequenas embarcaciones torpederas, mientras los cru-
ceros propios perseguirian a los mercantes del enemi-
go acabando con su comercio maritimo, de ser necesa-
rio, violando las convenciones de la guerra. De esta
manera, Francia consumié entre 1882 y 1895 aproxi-

Cuadro N° 2

CANTIDADES DE TORPEDEROS,
CAZATORPEDEROS Y DESTRUCTORES

Paises

FRANCIA
GRAN BRETAA
RUSIA

ALEMANIA

TALIA

JAPON

AUSTRIA
ESTADOS UNIDOS
OTRAS NACIONES

TOTALES

Afio 1892

220
186
152
143

430

1.131

Afio 1904

250
163
188
85
143
i
68
32
278

1.284

(8)

El primer ataque con un torpedo au-
tomavil fue el realizado sin éxito por
la fragata britanica Shah contra el
monitor peruano Huascar en 1877.
En 1878, uno de los torpedos lanza-
dos por los acorazados rusos Sinop
y Tchesma hundid al bugue de
aduanas turco Intiback. El primer
buque hundido por una unidad tor-
pedera fue el acorazado con bateria
central chileno Blanco Encalada (ex
Valparaiso) de 3.560 toneladas, que
fue atacado por el cafionero-torpe-
dero Almirante Lynch (713 tonela-
das), durante las acciones de la re-
volucion de 1891/92.

9)

Los torpederos fueron clasificados de
diferentes maneras por las distintas
Marinas. Por ejemplo, los britanicos
los clasificaban en a) de Primera Cla-
se, que estaban destinados a la de-
fensa de costas (desplazaban entre
28y 220 toneladas) y b) de Segunda
Clase, que eran lanchas transportadas
a bordo de los buques mayores para
actuar ofensivamente (entre 10y 16
toneladas). Por su parte, los franceses
los clasificaban en a) de Defensa Mo-
vil, porque los mds pequefios podian
ser transportados de una costa a otra
mediante el ferrocarril y los mayores
redesplegarse entre puertos relativa-
mente préximos (26 a 100 tonela-
das), b) de Alta mar (65 a 150 tone-
ladas) y ¢) Lanchas torpederas, que se
embarcaban en buques especiales pa-
ra su transporte y apoyo (de 8 a 14
toneladas).
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Torpedero britanico de 1ra. Clase

- |
P e L S I""'L%_—.._'H:ﬂ---ﬂ-— g (1880). 20 nudos; 28 toneladas; eslora 27 metros.

Torpedero de alta mar francés
(1894).

21 nudos; 80 toneladas; eslora
37,8 metros.

Transporte de torpede-
ras francés Foudre
(1895). En la Primera
Guerra Mundial fue
transformado a portahi-
droaviones. (Figura en
distinta escala que las
siluetas de ésta y la pa-
gina siguiente).

(T N

(10) madamente sus presupuestos navales en la persecucion de una utopia, porque ante la

Francia vivia en esos afios una sita-  gmenaza de los torpederos surgieron las correspondientes contramedidas y —como ha si-
cion politica y econdmica muy parti- . I s . L. . .
eular. En la obra “LA MARvA - mis. A0 demostrado por la experiencia histérica— una fuerza naval oceanica siempre se ha im-
TORIA” (J. Mas Godayol, 1983, Ed. puesto a una conformada sélo por medios costeros y/o dedicada a la guerra de corso (10).
Delta, Barcelona) se relata que una

revista prestigiosa de la época, Re-

vue des deux mondes, al analizar la La respuesta alos torpederos
teoria de la Jeune Ecole, publicd en

sus columnas expresiones tales co- Las principales medidas antitorpederos que se tomaron fueron:
mo “el torpedero es un arma que

responde al sentimiento popular” y . ) L .

“el torpedero es una expresidn de- m Una mas minuciosa subdivision estanca de la obra viva.

mocrdtica opuesta al espiritu conser- g E| yso de redes antitorpedos para atraparlos y que eran mallas hechas con aros de
vador y restaurador representado por

Ios grandes y lentos acorazados”. acero de“unos 20 centimetros de diametro, que se desplegaban mediante perghas me-
Atento a esta experiencia, resultaria talicas fijadas a la borda; de esa manera quedaban tendidas y tensadas verticalmen-
muy ’"{7’953"{9 P{‘"’a ""Z"Z‘I’S ana- te a varios metros de los costados, con su parte inferior sumergida hasta la altura de
zar cuales serian las probables con- . -

secuencias para una nacidn que la quilla. Las rgdes se usaban soélo (fuando los buques se encqntraban en sus fondea-
adoptara su estrategia militar en deros, y al salir a navegar se recogian y las perchas se rebatian sobre los costados,
fg"c;"fg_de la C’;']’_S"_f"cac"‘"” Ps("‘_;f"'t donde quedaban dispuestas en forma inclinada y paralelas entre si; su imagen ha per-
laeologica que hicieran sus airigentes . T . .

de los distintos sistemas de armas, manecido como una caracteristica invariable de los acorazados desde 1880 hasta po-

medios y doctrinas de combate en co después de la 1ra. Guerra Mundial.
existencia.
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A la izquierda, tendiendo
las redes antitorpedos,
segun un grabado de los
anos de 1880.

A la derecha, el portaavio-
nes ARA 25 de Mayo equi-
pado con las redes anti-
torpedos del acorazado
ARA Rivadavia, para ser
experimentadas como
redes “atrapa-misiles”
Exocet (1978).

m El desarrollo de unidades cazatorpederos, armadas con canones de pequeno calibre (11)
(para rechazar a los torpederos), y torpedos (para ser utilizados ofensivamente contra SegI”'” sea ’ta é”"dcay ’f;d"”?””a :9’ Cﬁt"
. ~ . S0, /0S cazatorpederos (ae torpedo cat-
buques mayores). Estas unidades desarrolladas en Gran Bretana hacia 1884 demos- . _ o, fmpedems) ,ue[;m tam-
traron no ser aptas durante la evaluaciones realizadas y fueron descartadas, pues ca- bién llamados cafioneros-torpederos (de
recian de suficiente velocidad para interceptar a los torpederos y tenian dificultades “"ped‘)gt“”b“gt)r a"(‘ISOS;"P?I‘;?mSY
~ - . cruceros torpeaeros (/oS @os ultimos
para acompanar a los buques que debian escoltar (los remanentes, terminaron sus .. subﬁpops de mayor tamafio -hasta
dias como barreminas en la 1ra. Guerra Mundial). Asi es que en 1894, Gran Bretana 1.770 toneladas-, que habian sido con-
introdujo un nuevo bugue mas apto para la tarea, se trataba de los destructores de tor- ~ cebidos inicialmente como torpederos
d . . | te dest ¢ 11 de alta mar, pero en ninguna de las dos
pederos 6 mas simplemente destructores ( ) funciones tuvieron éxito; si resultaron
Utiles como cafioneros en guerras colo-
m La instalacion de cafiones destinados a rechazar los ataques de los torpederos (so- ;”a’es- f"’;_”}’jl”er ’ZS des”:’“t"’esd
. P Py . . ueron tamoien llamados contratorpede-
bre esta artilleria se tratara en el punto siguiente). t0s. Los cazatorpederos y los destructo-
res del siglo XIX tenian un desplaza-
Por otra parte, la aparicion del torpedero tuvo como importante consecuencia que se ;"’9”50"9_e"f_’elz‘wd_yfloo?“’”et’a'
Py . " N .2 as, 1as principales daiferencias entre
abandonaran las tacticas, preferidas desde la Batalla de Lissa (1866), de la formacionen .« em'zu Ca’;acidad e escoltar 2 los
cuna, el combate artillero a muy corta distancia y en direccién a proa y la embestida con acorazados y su velocidad; los cazator-
el espoldon (12). Este cambio, que conllevé el regreso a la formacion en columna o linea gzde’ffﬂo”_"é:e"efa’”‘l’ S“ge’fba;’ los
. . P 2 L~ nudos, mientras que los destructo-
de fila y la busqueda del cruce de la “T”, influyé en mucho en el disefio de los acoraza- ¢ jecamoliaban mgs de 25 nudos.
dos a partir de la década de 1880. Cabe recordar que muchos de los acorazados que en-
traron en servicio en estos anos habian sido puestos en gradas en los anos 70y, por lo (12)
tanto, habian sido disenados para las tacticas que ahora se descartaban. En esto tuvo mucho que ver Ia expe-
riencia sufrida por los britanicos duran-
te la guerra entre los imperios Ruso y
. Otomano (1877-78), cuando una fuer-
- za de seis acorazados que habian en-

Cazatorpedero britanico

1889 M viado a Constantinopla para dar apoyo
58 21 . b moral a los turcos, debid replegarse al
nudos; ™, sector sur del Mar de Mdrmara, al to-

810 toneladas;

. marse conocimiento que un acorazado
eslora 70 metros.

s -, 1Uso habia hundido con torpedos al bu-
G, turco Intiback.
",

Primer destructor de torpederos britanico (1894).
26 nudos; 240 toneladas; eslora 54,9 metros.
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(13)

Las ametralladoras que funciona-
ban mediante la rotacion de dos o
mds tubos eran designadas cafidn
revélver en el siglo XIX.

(14)

Las ametralladoras automaticas
fueron utilizadas como arma anti-
torpedero hasta la Primera Guerra
Mundial en calibres 37 y 47 mm.
Eran llamadas por los britanicos
pom-pom, expresion onomatopéyi-
ca surgida en la Guerra Anglo-Boer
de 1899-1900, en la que los
Boers las usaron por primera vez
en el combate terrestre y con gran
efectividad (los britanicos no las
habian adquirido por no conside-
rarlas dtiles).

(1)
En espafiol se abreviaba TR; en in-
glés QF, de “quick firing”.

LA EVOLUCION DEL ACORAZADO. PARTE II

La artilleria antitorpederos

Durante los anos de 1870 la mayoria de las principales Marinas comenz6 a usar ametra-
lladoras de los sistemas multitubo Gatling, Nordenfeld, Hotchkiss y Gardener (13), y mas
adelante del sistema monotubo Maxim, que constituia una verdadera arma automatica
(14). Esas armas eran capaces de mantener un fuego rapido y sostenido (unos 600 tiros-
/minuto) con proyectiles de hasta 3 libras de peso (1,4 kilogramos). Su empleo inicial es-
tuvo previsto contra el personal en la cubierta y superestructuras de los buques mayores,
pero pronto se utiliz6 su potencial contra las lanchas torpederas que estaban entrando
€n servicio en ese entonces.

Ametralladora Gatling (en la figura, sobre un mon-
taje terrestre): Multitubo; una manivela giratoria ac-
cionada a mano hacia rotar los tubos en conjunto.
Los tiros fijos, almacenados en un cargador ubicado
en la parte superior, eran introducidos en las reca-
maras de cada tubo cuando se encontraban en la
posicion de mas arriba y eran disparados al llegar a
la posicion de mas abajo. Los cartuchos consumidos
eran extraidos cuando los tubos giraban hacia arri-
ba. El tiempo que transcurria entre disparos de un
mismo tubo permitia que el mismo se enfriara.

Ametralladora Gardener: Multitubo; una manivela
rotatoria accionada a mano hacia mover un eje que
abria y cerraba en rapida sucesion a los obturadores
de los tubos, disparandolos de a uno y dando tiem-
po a que se enfriaran. A medida que cada tubo era
disparado, un cargador vertical suministraba un
nuevo tiro fijo por acciéon de la gravedad.

Ametralladora automa-

tica Vickers-Maxim - !
(Pom-Pom) modelo

1904, de 37 mm. :]' (g [

(1,25 libras; 0,67 kg.). LF J

Ametralladora Nordenfelt: Multitubo; el operador
simplemente empujaba hacia delante una manive-
la para cargar los tiros fijos almacenados en un
cargador vertical y disparar los tubos en salva, y a
continuacion hacia atras, para extraer los cartu-
chos consumidos.

No obstante, al poco tiempo, las ametralladoras resultaron insuficientes, pues los torpe-
deros incrementaron su tamano y sus torpedos superaron los 200/300 metros de alcan-
ce que tenian los primeros modelos. Asi, se hicieron necesarios mayor alcance y peso de
los proyectiles, requerimientos que no podian satisfacer estas armas sin aumentar de
manera inaceptable su peso.

Para solucionar el problema, en 1881, la Marina Britanica hizo el requerimiento de un ca-
non capaz de disparar proyectiles de 6 libras (2,70 kilogramos) a una distancia mayor al
alcance que tenia cualquiera de los torpedos existentes, que era de mas de 500 metros
(ver Cuadro N° 3). Dos anos después, aparecieron dos modelos de calibre 57 milimetros
desarrollados por Nordenfeld y Hotchkiss, que atento a sus caracteristicas fueron llama-
dos de tiro rapido (15). Esas caracteristicas eran: ser de retrocarga (cierre a cuna) y usar
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tiros fijos, que permitian cargarlos en
un solo movimiento (16). Con este ca-
noén y municién, una dotacién bien
adiestrada podia realizar hasta 20 dis-
paros por minuto, un importante volu-
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A la izquierda, canon
de tiro rdapido de 47
mm de un acorazado
britanico (1887).

A la derecha, canones
de tiro rdapido de 57
mm (6 libras; 2,70 kg)
de un acorazado brita-
nico (1890).

Cuadro N° 3

EVOLUCION DE LOS ALCANCES Y
VELOCIDADES DE LOS TORPEDOS

HASTA 1914
men de fuego al que se esperaba no ) : :
. L. ~ Ao Alcance efectivo Velocidad
pudiera sobrevivir ningun torpedero.
1868 600 metros 6 nudos
1876 550 metros 18 nudos
Las armas para rechazar a los buques 1884 0 s 24 nudos
torpederos y destructores se instala- 1889 1.400 metros 29 nudos

1898
1914

ron en gran nimero a bordo de los aco-
razados y comprendian las ametralla-
doras y canones de tiro rapido de has- 54, de diro rapido de 37 mm (1 libra; 0,454 kg) instala-
ta 76 milimetros, inclusive, agrupados  do en la cofa de combate de un acorazado aleman (1902).
en lo que entonces se llamaba bateria

antitorpederos. Se consideraba enton-

ces que los canones de 76 milimetros, si estaban protegidos, podian tener algun efecto
sobre otros tipos de buques de mayor tamano pero que, en un encuentro con ellos, los
de calibres menores serian puestos fuera de servicio mucho antes de estar a distancia
de tiro. Por lo tanto, se les asignaba a estos Ultimos cualquier espacio que dejaran libre
las piezas de mayor calibre: debajo de la cubierta superior en los extremos no acoraza-
dos, a lo largo de la superestructura, en los puentes y en las cofas de combate (fighting
tops) de los palos militares, que en algunos casos se blindaban. Algunos canones anti-
torpederos eran provistos de un escudo de minimo espesor, que en el caso de los 76 mi-
limetros podia llegar a 50 milimetros.

Técnicas de fabricacion de las corazas

Las primeras planchas de coraza se construyeron en hierro forjado, que tiene las cualida-
des de localizar los impactos y no transmitirlos ni a los tornillos que lo aseguran al blin-
daje de un buque ni a las partes adyacentes de su estructura. A medida que los cafones
aumentaron su capacidad de penetrar, la Unica solucién para que esas planchas no fue-
ran perforadas fue aumentar su espesor. Esto tenia los graves inconvenientes de los gran-
des pesos que se agregaban al buque, la dificil fabricacion y el alto coste. Las corazas
de hierro se formaban con pequenos trozos, que luego se soldaban al rojo blanco y se la-
minaban para llevarlas a las dimensiones adecuadas, y otras veces directamente se la-
minaban planchas de pequefno espesor, que luego se soldaban en el mismo laminador,
pero estas ultimas tenian una resistencia 1/3 menor a igual espesor.

Sea cual fuera el método usado, las planchas de hierro forjado resultaban tanto mas im-
perfectas cuanto mas espesor tenian, pues esto obligaba a gran nimero de soldaduras
que era imposible que fueran perfectas y sin escorias. Aunque se construyeron algunas
corazas de hasta 610 milimetros, de enorme peso, el maximo aceptable para lograr la ne-
cesaria homogeneidad del material era entre 350 y 360 milimetros.

1.000 metros 30 nudos
4.000 metros + de 30 nudos

(16)

Cabe aclarar que con los calibres
mayores se verificd que era dificil
manipular los tiros fijos y se recu-
rrid a usar vainas para las cargas
separadas de los proyectiles. De
esta manera la velocidad de fuego
se reducia y los tiros fijos fueron
usados sdlo hasta calibres de 152
milimetros, excepto en Alemania,
que los usd aun en calibres mayo-
res a 203 mm.
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(17)

Para la fabricacion de estas corazas
se siguieron dos procedimientos:

a) el de Cammel, en el que el ace-
ro -que ocupaba un tercio de espe-
sor total- se fundia directamente
sobre la plancha de hierro conve-
nientemente calentada, laminando
después todo el conjunto y

b) el de Brown, en el que se traba-
Jjaban separadamente las planchas
de hierro y acero que luego se sol-
daban por medio de acero liquido,
sometiéndose después el conjunto
a laminado.

(18)

Las corazas compuestas eran un
25% mas resistentes que las de
hierro forjado. Por ejemplo, con
planchas de 254 milimetros era
posible reemplazar planchas de
hierro forjado de 320 milimetros;
ello representaba un importante
ahorro de peso. Esta y las demds
equivalencias de corazas que se
dan en esta pagina y la siguiente
corresponden a una publicacion de
la Armada de los EE.UU del afio
1937. Las mismas no coinciden
con las que surgen del diagrama de
pagina 132 y tampoco con las
equivalencias mostradas en el
abaco de pagina 133, las que a su
vez difieren entre ellas y con una
tercera publicacion de la Marina de
los EE.UU. de 1905, también con-
sultada. Se aprecia que ello es asi
porque las equivalencias reales
debian constituir un secreto.

(19)

Niguel, cromo, manganeso, vana-
dio, silice, fosforo y azufre, tungste-
no y otros.

(20)

Estas corazas eran un 5% mds re-
sistentes que las de acero comin;
por ejemplo, una coraza de 254
milimetros de acero- niquel equiva-
lia a una de 330 milimetros de hie-
rro forjado.

LA EVOLUCION DEL ACORAZADO. PARTE II

Uno de los ensayos hechos en la década de 1870 para aumentar la resistencia de las
corazas, sin aumentarse el espesor de las planchas metalicas, fue el de las llamadas co-
razas sandwich, formadas por 2 6 mas planchas de hierro separadas por un almohadilla-
do de madera muy espeso. Este tipo tenia la ventaja adicional de permitir superponer las
planchas de manera de cubrir con las de mas afuera los bordes de las interiores y los co-
rrespondientes tornillos de fijacion al casco. No obstante, los resultados obtenidos fue-
ron decepcionantes, pues cuando ya se las habia instalado en algunos buques, se de-
mostré en pruebas la superioridad de una plancha de hierro dnica, de espesor igual a la
suma de los espesores de todas las que conformaban un “sandwich”.

A partir de 1876 —cuando eran necesarias corazas de 560 mm de hierro forjado para re-
sistir el fuego de los canones de mayor calibre en uso- se traté de incrementar la resis-
tencia de las corazas utilizando acero, metal que se comenzaba a emplear en la construc-
cién naval. Las planchas se fabricaban fundiendo lingotes de 1,5 veces su espesor, des-
pués se forjaban hasta dejarlas de las dimensiones deseadas, se las templaba en aceite
y se las recocia a continuacion. Las planchas de acero, a igualdad de espesor, tenian ma-
yor tenacidad y dureza que las de hierro y la ductilidad necesaria para sustituirle pero, en
las pruebas efectuadas, se puso de manifiesto que a cambio de su mayor dureza resulta-
ban muy fragiles, agrietandose, y en algunos casos fragmentandose al sufrir un impacto.

Para resolver el problema de la fragmentaciéon se comenzaron a usar a partir de 1880, co-
razas de planchas de acero intimamente unidas a otras de hierro. En estas corazas, llama-
das compuestas, la cara externa o de impacto, que era la de acero, estaba destinada a
provocar por su dureza la rotura o el rebote del proyectil, mientras que la cara interna, la
de hierro, por su ductilidad debia evitar las grietas o fragmentacion del conjunto (17) (18).

El perfeccionamiento de las planchas de acero hecho por Schneider y Creusot (los prime-
ros en fabricarlas) llevé a que Francia e Italia (Terni) y los Estados Unidos (Bethlehem) co-
menzaran a usar cada vez mas blindajes hechas sélo de acero, mientras que Gran Breta-
na (Cammell Laird) y Rusia continuaran usando por algun tiempo las corazas compues-
tas, que finalmente fueron desechadas, entre otras causas, porque la soldadura entre el
acero y el hierro no era perfecta.

A partir de 1890 se traté de modificar la resistencia de las corazas por dos caminos dis-
tintos, que acabaron por reunirse y formar la técnica general de fabricacién de las cora-
zas de los acorazados mas modernos. Uno de ellos consistia en modificar las propieda-
des del acero, agregandole otros elementos (19) que le comuniquen las caracteristicas
de que esta desprovisto y sometiéndolo después de forjado a la cementacién y temple.
Estas corazas fueron llamadas de acero endurecido, pero como en ellas resultaba el ni-
quel un elemento basico (intervenia en la aleacion en un 4%) las mismas fueron también
llamadas, simplemente, de acero-niquel (20).

El otro camino seguido fue el perfeccionar el concepto de las corazas compuestas, reem-
plazando las dos planchas de distinto metal unidas mediante soldadura, por planchas ho-
mogéneas de un mismo metal, en este caso aceros muy dulces y por lo tanto muy ma-
leables y tenaces, sometiendo después una de sus caras, previamente calentada, a la ac-
cion del carbon o de hidrocarburos, los cuales cementando dicha cara le comunican gran
dureza y elasticidad, la que es mantenida y soportada por un dorso consistente con una
tendencia minima a agrietarse. Estas corazas fueron llamadas de acero cementado.

La teoria de la resistencia de las corazas de acero cementado sostiene que cuando la
punta de un proyectil toca la cara de una plancha, la superficie dura e inextendible no
cede inmediatamente, sino que ocurre un hundimiento elastico de diametro igual o ma-
yor al del calibre del proyectil. El esfuerzo del impacto se distribuye asi sobre una area
considerable, y la resistencia concentrada trabaja en sentido de parar el proyectil repen-
tinamente y de causar la rotura de éste por su propia inercia.
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Todos los procedimientos de fabricacion de corazas cementadas desde fines del siglo XIX
hasta los Ultimos acorazados construidos pueden agruparse en esencia alrededor de los
siguientes sistemas:

m Procedimiento Harvey. En 1891, la Harvey Steel Company de los EE.UU. patentd un
procedimiento para dar mayor porcentaje de carburacion al acero de la capa superior,
haciéndola de este modo susceptible de admitir mayor temple que el resto de la plan-
cha. Harvey aplic6 el para entonces bien conocido procedimiento de cementacion de
las planchas homogéneas de acero, y lo hizo por el procedimiento Tressider de la su-
perficie supercarburada (21) (22).

m Procedimiento Krupp. En 1895, cuando adn no habia en el mundo media docena de
buques usando el procedimiento Harvey, la firma Krupp aparecié con un nuevo méto-
do para cementar o endurecer las superficies de las planchas. Este proceso, llamado
también de endurecimiento decreciente de la cara (exterior de la coraza), produce una
superficie muy dura que se extiende hacia el interior de las planchas en un 30% a 40%
del espesor de las mismas, al mismo tiempo que deja el resto en sus condiciones de
tenacidad original (23) (24).

El procedimiento de cementado Krupp resulté tan exitoso que fue adoptado por todos los
paises menos Francia e ltalia, pero ambas naciones usaron procedimientos de cementa-
cion que producian igualmente buenos resultados. Asi es que puede decirse sin exponer-
se a serio error, que el método Krupp de cementado fue adoptado universalmente. En los
anos previos a la Segunda Guerra Mundial, los avances de las técnicas metalurgicas, que
incluian ahora el uso del cromo en un 2%, habian aumentado su eficacia en un 10% y mas.

Con relacion ahora a las maneras de asegurar las corazas verticales a los buques:

m En los tiempos de la proteccion con planchas de hierro forjado, el almohadillado de ma-
dera era muy espeso, teniendo por objeto el producir un soporte algo elastico. Este al-
mohadillado era de entre 7 y 9 veces el espesor de la plancha de metal en los prime-
ros acorazados, pero luego fue de entre 1,5y 4 veces. Con las planchas que las siguie-
ron se observé que se obtenian mejores resultados con un soporte perfectamente rigi-
do. Para conseguir esto, se colocaba detras de la coraza un sistema macizo de cuadro,
con un pequeno espesor de almohadillado de madera teka, de alrededor de 10 centi-
metros, para formar una cuna y asegurar un buen calce para la coraza. En los buques
mas modernos, luego de experimentarse con caucho, resortes de acero, etc., se redu-
jo el espesor del almohadillado, hasta que finalmente se lo descarté. En algunos de
acorazados construidos a partir de 1910, las planchas de la coraza se separaban del
casco unos 50 milimetros y el espacio se llenaba con concreto, pa-
sandose los correspondientes tornillos a través del mismo.

m En las corazas de hierro forjado, éstas se atravesaban con los torni-
llos para asegurarlas a la estructura del buque, siendo éstos de ca-
beza coénica, que alcanzaba al nivel de la superficie de las planchas.
En cambio, las corazas de superficie endurecida no se perforaban Arandela de acer
con los tornillos, porque se las exponia a agrietarse de agujero a en mitades
agujero cuando las batia un proyectil, sino que se atornillaban en el —
dorso de la plancha, a razén de uno cada medio metro cuadrado (ver ~ Soporte de concreto
figura). Las dimensiones de los tornillos se incrementaban en fun-
cion del espesor de las planchas (25).

Hasta aqui, se ha tratado de la construccion de las corazas verticales, tales como las que
se colocaban en los costados de los buques; se tratara a continuacion de las corazas ho-
rizontales, usadas fundamentalmente en las cubiertas y techos de las torres de artilleria.
Desde la aparicion de las corazas compuestas se hizo evidente que sus caras exteriores
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(21)

En 1887, el capitdn del Ejército Bri-
tanico J. J. Tressider patentd un mé-
todo de endurecer planchas por me-
dio de chorros de agua, que las gol-
peaban bajo cierto angulo y presidn.

(22)

Estas corazas eran entre un 15% y
20% mas resistentes que las de ace-
ro endurecido; por ejemplo, una cora-
za de 330 milimetros de acero ce-
mentado por el procedimiento Harvey
equivalia a una de 394 milimetros de
acero-niquel.

(23)

Estas corazas eran un 15% mas re-
sistentes que las de acero cementa-
do por el procedimiento Harvey; por
ejemplo, una coraza de 302 milime-
tros de acero cementado por el pro-
cedimiento Krupp equivalia a una de
330 milimetros de acero cementado
Harvey.

(24)

Una autoridad en el tema sefiald la
diferencia entre ambos procedimien-
tos asi

a) Harvey, composicion quimica
variable y calor invariable y

b) Krupp, composicion quimica varia-
ble y calor variable.

(25)

Hacia 1900, por ejemplo, los torni-
llos de fijacidn de corazas eran de
acero niquel y para las planchas
de hasta 12,7 centimetros corres-
pondian tornillos de 3,8 centime-
tros, para las de 12,7 a 22,9 cen-
timetros tornillos de 5 centimetros,
y para las de 22,9 a 33 centime-
tros tornillos de 6,3 centimetros.

Tornillo de acero niquel

Tuerca de acero niquel

Junta

Arandela de acero

de buque
. Arandela

de goma

Empaquetadura
de estopa

Coraza

Fijacion mediante
tornillos en un acorazado
posterior a 1910.

Plancha soporte o casco
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(26)

Es decir, con gran oblicuidad entre
el eje del proyectil y la perpendicu-
lar a la coraza de la cubierta o el
techo de la torre. En el 1900, se
apreciaba que el 50% de los
impactos se producirian con un
angulo de 30° sobre la perpendicu-
lar al costado y que de ellos, no
més del 10%, lo haria con un
dngulo de 10° o menor. Esto sig-
nificaba que el 50% de los proyec-
tiles que hicieran impacto en una
cubierta acorazada o techo de
torre, llegarian a ellas con una incli-
nacion de mas de 60° respecto de
su perpendicular y, si no desarrol-
lan la suficiente energia para frac-
turar y atravesar la coraza (no per-
forarla), rebotarian siguiendo la
direccidn general que traian.

(27)

La cifra de mérito se define como
la relacidn que existe entre el espe-
sor de la plancha de hierro forjado,
que exactamente habria perforado
el proyectil, y el espesor que la
plancha considerada debiera tener
para ser perforada exactamente
por ese mismo proyectil.

-
3
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(28)

Publicado en el Jane's Fighting Ships
de 1905-06, y por lo tanto, no consi-
dera la pruebas balisticas hechas a
posteriori ni la experiencia de comba-
te de las dos Guerras Mundiales. Para
mayor claridad, se ha eliminado una
de las curvas del diagrama original
del Jane's, se han transformado los
espesores a milimetros y agregado,
entre paréntesis, las respectivas cifras
de mérito; las que estan después de
las barras que corresponden a
proyectiles con cofia y planchas de
igual espesor que el calibre de los
proyectiles.

LA EVOLUCION DEL ACORAZADO. PARTE II

endurecidas resultaban menos efectivas contra los proyectiles, que hacian impacto con
gran oblicuidad entre el eje del proyectil y la perpendicular a la coraza, que aquellas co-
razas del mismo peso hechas de un material homogéneo. El advenimiento de las corazas
cementadas Krupp reforz6 esta conviccion.

La introduccion de las corazas fabricadas especialmente para resistir impactos poco obli-
cuos con relacion a los planos horizontales (26) data de los anos de 1890. En estos ca-
sos, lo necesario no es una gran dureza, sino que lo deseable es una combinacion de for-
taleza y ductilidad, de manera que el proyectil que llegue con poca inclinacién pueda ser
gradualmente desviado. En otra palabras, o que se busca es que la coraza de la cubier-
ta o techo de la torre cedan elasticamente ante el golpe, sin fracturarse, y transmitan a
partir de alli ese efecto, a medida que el proyectil se desliza a lo largo de la depresion
(en forma de canaleta) que él mismo crea, hasta ser desviado completamente.

Las primeras corazas horizontales se hacian de acero comun y luego de aceros endure-
cidos. Una nueva aleacion con aproximadamente 4% de niquel y 2% de cromo fue intro-
ducida en los EE.UU. en 1914, la que con mejoras fue usada en muchos de los acoraza-
dos de la Segunda Guerra Mundial.

Comparacion de la resistencia de los distintos tipos de coraza. Equivalencias

A causa de las propiedades fisicas y de la uniformidad de las corazas de hierro forjado,
que se verificd en gran cantidad de pruebas balisticas, se introdujo la practica de tomar-
las como base de comparacion para los distintos tipos de proyectiles y corazas. Por lo
tanto, con frecuencia se expresaba la re-
sistencia de una plancha de blindaje en
términos del espesor de hierro forjado que
podria perforar el proyectil de que se trata-
ra; esto se llamaba “cifra de mérito” (27).
La equivalencia de las distintas corazas
con relacion a las de hierro forjado, se pue-
den deducir en el diagrama que sigue (28).

Es importante mencionar que a los efec-
tos del combate, en la practica y a partir
de 1900, la resistencia de las corazas ver-
ticales (incluidas las parte curvas de la
cubiertas protectoras, que seran descrip-
tas mas abajo) se reducian a un comdun
denominador, que no era ya hierro forjado
sino acero cementado Krupp. Se asumia
que una coraza de esta ultima clase de-
s s osm s @0 s onr o e tendria a proyectiles de igual calibre a su

Espesor de hiermo forzdo en miimetos espesor, disparados a las distancias de
combate esperadas que entonces eran de
5.000 a 7.000 metros.

Perforacion de corazas

La perforacion de una plancha de coraza homogénea por un proyectil de forma cilindro-oji-
val ya se podia estimar con adecuada precision en los primeros tiempos de los acoraza-
dos por medio de varias formulas empiricas. En funcion de cual se usara, ellas podian
dar diferentes resultados para una misma coraza y un mismo canon, y por otra parte, re-
solverlas en el calor de la batalla no resultaba practico.
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Una de las formas de solucionar el problema fue la confeccion de tablas y abacos como
el que sigue, del cual son autores los capitanes de artilleria de armada espanola Francis-
co Matz y Jose M. Cervera, y que aqui ha sido adaptado del publicado en la Enciclopedia
General del Mar (Ediciones Garriga, Barcelona, 2° edicion, 1968). Este abaco se podia
emplear, entre otros usos, para determinar la distancia a la que un canén dado deberia
ser disparado para que lograra perforar una coraza de clase y espesor conocidos (29).

PAUPrBOTES BE PlLisiaa T4 cm
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(29)

El procedimiento era el siguiente:
1ro. - Buscar la interseccion de las
rectas horizontal y vertical que, res-

pecti te, corresponden al cali-
bre del cafidn y al peso de su pro-
yectil (en el ejemplo 305 milimetros
y 476 kilogramos, sin cofia).

2do. - Desde ese punto (A) trazar
una recta hasta el origen de las ve-

3ro. - Interceptar esa recta con la
vertical que pasa por el punto co-
rrespondiente en la escala de espe-
sores de las corazas (en el ejemplo,
acero duro, 20 centimetros). Desde
el nuevo punto (B) generado, trazar
una horizontal hasta interceptar la
escala de velocidades (resulta ser
350 metros/segundo).

4to. - Conocidas las velocidades de
los proyectiles del cafion en trato,
en las diferentes distancias de su
trayectoria, se puede entonces de-
terminar cudl deberia ser la distan-
cia maxima a la que se puede hacer
fuego para lograr perforar la coraza.
Para el ejemplo, se ha agregado a
la izquierda del abaco una escala
de distancias que pertenece al ca-
fion del ejemplo, que permite conti-
nuando la horizontal trazada entre
el punto (B) y la escala de velocida-
des, encontrar directamente la dis-
tancia de tiro correspondiente

Se hace notar que, segtin puebas
del 1900, con dngulos de impacto
de 15° entre el eje del proyectil y
la perpendicular a la coraza, y velo-
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Disposicion de las corazas en el casco

Como ya se dijo en la parte anterior de este trabajo, en los primeros 20 anos la manera ti-
pica de aplicar las corazas a los cascos era a través de una cintura acorazada completa,
conformada por dos fajas que se extendian una sobre cada banda a lo largo de toda la I
nea de flotacién, entre uno y dos metros por arriba y debajo de ella. Sus principales pro-
positos eran proteger la estabilidad del buque, su planta propulsora, érganos de gobierno,
santabarbaras y otras partes vitales. La cintura solia estar constituida por las planchas de
mayor espesor de la coraza, que debian tener suficiente resistencia para soportar los im-
pactos de los canones de mayor calibre del enemigo; ese espesor se reducia progresiva-
mente del centro hacia los dos extremos.

Por encima de la cintura acorazada habia sobre ambos costados otras fajas menos grue-
sas que llegaban, por lo general, hasta la cubierta principal. Estas se extendian de proa a
popa en los primeros acorazados, pero con el tiempo se fue reduciendo su extension, has-
ta tener en los acorazados con reducto central una longitud equivalente a un tercio de la
eslora o menor. Los costados de dicho reducto siempre se unian en sus extremos con
mamparos transversales blindados.

cidades de impacto de 600 metros
por segundo, los proyectiles con co-
fia incrementan en un 15% su ca-
pacidad de perforar, pero a partir
de dicho dngulo la eficacia de la
cofia comienza a declinar hasta lle-
gar a 30°, donde desaparece por
completo (ver nota 26).
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(30)

Alrededor de 1900 era casi universal
que las cinturas —fueran éstas com-
pletas o parciales— tuvieran una
altura de 2,70 metros (1,50 metros
por debajo de la linea de flotacidn y
1,20 por arriba). Hasta entonces, los
britanicos acostumbraban darle 4,60
metros, lo que permitia un rolido de
10° antes que asomase el canto
bajo y 14° antes de que se
sumergiese el canto superior pero,
proveer a toda la cintura con esa
altura, exigia reducir el espesor de su
coraza en una medida peligrosa. En
€s0s mismos tiempos, la Marina de
Francia daba 3,80 metros de altura
a la cintura, lo que les permitia
aumentar el espesor de su coraza y,
como los buques no rolaban mas de
lo antes indicado en las condiciones
de mar previstas para combatir, es
evidente que este sistema les propor-
cionaba mayor seguridad. En la déca-
da de 1920, las cinturas acorazadas
alcanzaron alturas de hasta 3,75
metros, 2 por debajo y 1,75 por arri-
ba de la linea de flotacion.

LA EVOLUCION DEL ACORAZADO. PARTE II

En el plano horizontal, la proteccion del reducto central podia estar dada por una cubierta
acorazada que lo cerraba por encima y que con poco espesor, podia extenderse un poco
mas alla. Algunos buques podian ademas tener blindada la cubierta de su reducto, la que
también podia prolongarse un trecho hacia los extremos del buque, casi siempre con me-
nor espesor. Las corazas verticales y horizontales por encima de la cintura, estaban desti-
nadas basicamente a proteger el personal y la artilleria principal del buque.

Hacia 1880 el acelerado progreso de la artilleria —que se manifestd con un considerable
aumento de la velocidad, peso y resistencia de los proyectiles— trajo como consecuencia
la necesidad de aumentar el espesor de los blindajes, pero el peso de las corazas ya ha-
bia alcanzado la proporcion aceptable con relacién a los demas pesos a considerar (cas-
co, planta propulsora, armamento, tripulacion, abastecimientos, etc.), todos ellos relacio-
nados con el desplazamiento de un buque. Es asi que fue necesario concentrar la coraza
aln mas en las partes vitales y de alli surgieron las dos soluciones siguientes, que tendie-
ron a superponerse a principios de siglo XX.

m La seguida por Inglaterra e Italia, otorgando precedencia al reducto central en detrimen-
to de la cintura completa, cuya longitud se redujo hasta cubrir, como minimo, los costa-
dos de los compartimentos de maquinas y calderas, resultando en lo que aqui se lla-
mara cintura parcial.

La seguida por Francia, Rusia y los EE.UU., otorgando precedencia a la cintura comple-
ta (30) en detrimento del reducto central, que fue reemplazado por corazas aisladas
destinadas a proteger las bases de los montajes, ascensores y otros elementos de la
bateria principal.

Por otra parte, ademas de las corazas mencionadas mas arriba, a partir de 1875 se habia
comenzado a proveer a los acorazados con una cubierta protectora, coraza horizontal que
fue adoptada practicamente por todos los buques de este tipo que siguieron hasta el Ulti-

Formas fundamentales de proteccion

Cintura completa, corazas aisladas
y cubierta protectora plana

Costado acorazado
del reducto

Cintura acorazada

Carbon o celulosa,
estopa, etc.

Cintura parecial,
reducto central
y cubierta protectora
con forma de dorso tortuga

Referencias

r

—— Cubierta principal Linea de flotacion

Cubierta del reducto Cintura (completa o parcial)

Y

Doble fondo

m = Mamparos longitudinales

y sus mamparos transversales

3 rm m ) blindados
Carbon | Cubierta protectora
(parte plana) Costados y mamparos
. blindados del reducto central
Cubierta protectora y corazas aisladas
m m m (parte curva)
Carbén Cubierta protectora

00 N
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mo construido en 1946. Con la cubierta protectora se trataba de impedir que los proyecti-
les que perforaran el casco, afectaran las partes vitales por debajo de ella; esto se consi-
guid al principio con una cubierta plana de ligero espesor pero mas adelante —ante nue-
vos desafios de la artilleria— se modificé su forma y espesor.

La cubierta protectora se colocaba en los primeros tiempos al nivel del canto superior de
la cintura acorazada y a lo largo de toda la eslora en los buques con cintura completa, pe-
ro en los que la tenian parcial, la cubierta se colocaba horizontal sélo a lo largo de los com-
partimentos de maquinas y calderas, y desde ellos, se prolongaba hasta la proa y la popa
en declive, con un angulo de 45°, lo que hacia que terminara con sus extremos debajo de
la linea de agua. En los anos de 1880, al mismo tiempo que se mantuvo la inclinacion en
el sentido longitudinal, en la dimension transversal se les dio también inclinacion con una
suave curvatura hacia los costados, haciendo que la cubierta tocara a la cintura en su can-
to inferior, mientras que la parte horizontal (y plana) se mantenia al nivel del canto supe-
rior o un poco mas abajo (31). Asi adoptaron una forma semejante al dorso de la capara-
z6n de una tortuga.

Es importante tener en cuenta que ademas de proteger de las explosiones a los espacios
vitales ubicados por debajo de la cubierta protectora, ésta podia contribuir a evitar la pe-
netracion, hasta llegar a dichos espacios, de los proyectiles que hubieran perforado la cin-
tura. En efecto, si una vez perforada esta ultima, el proyectil no habia estallado antes de
alcanzar la parte curva (inclinada en el sentido transversal) de la cubierta protectora, para
llegar a los espacios vitales el proyectil tenia también que perforar a esa coraza. Para es-
tos casos se consideraba que la parte curva equivalia a una coraza vertical del mismo ma-
terial del doble de su espesor y que éste se agregaba al espesor de la cintura (32).

La cubiertas protectoras se construian de acero comun al principio y mas adelante de ace-
ros endurecidos y, en general, su espesor era de 50 a 100 milimetros en las partes cur-
vas y de 25 a 76 milimetros en las planas pero, durante la década de 1930, estas Ultimas
llegaron a tener 127 milimetros sobre los espacios de maquinas y 152 milimetros sobre
las santabarbaras. Eran por lo tanto muy pesadas y representaban una proporcién consi-
derable del peso total de la coraza.

El hecho que evitaran los efectos de los proyectiles que penetraran el casco (y cuando apa-
recio la aviacion los efectos de las bombas aéreas), unido a la gran resistencia estructu-
ral que daban a los buques, hizo que las cubiertas protectoras fueran una caracteristica
esencial e indispensable de los acorazados y otros buques mayores (33). Muchos de los
acorazados de finales del siglo XIX y todos los del siglo XX tuvieron ademas blindadas sus
cubiertas superior y principal, asi como a otras ubicadas entre la principal y la protectora.

A todo lo anterior, se debe agregar:

m La parte plana de las cubiertas protectoras se continuaban mediante agregados, blin-
dados o no, hasta los costados, cubriendo las partes curvas (inclinadas) de las mis-
mas. Los cofferdams que se formaban se podian llenar con carbén —con lo que se lo-
graba el efecto que se explica mas abajo— o bien con celulosa, estopa u otro material
de similares caracteristicas, a fin de detener vias de agua y evitar su entrada encima
de la cubierta protectora en caso de ser perforada la cintura.

m El uso de los llamados blindajes de parrilla destinados a las aperturas sobre la cubierta
superior que no pudieran cerrarse aun en combate, como ser chimeneas y conductos de
ventilacion. Esos espacios estaban divididos en otros de forma rectangular, en cada uno
de los cuales se colocaban una o mas parrillas en angulo. En una cubierta de 76 mili-
metros de espesor, las barras de las parrillas tenian unos 180 mm de alto y 13 mm de
espesor, y la distancia entre ellas era de 63 mm. Con ellas se lograba cierta medida de
proteccion sobre las maquinas y calderas ubicadas por debajo; esa proteccion se incre-
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(31)

Hacia el 1900, la inclinacion en el
sentido transversal de la cubierta
protectora fue también usada por
algunos acorazados con cintura
completa.

(32)

Por ejemplo, si la cintura era de
229 milimetros de acero cementa-
do Krupp, y la parte curva de la
cubierta protectora era de 76 mili-
metros de acero endurecido, se
consideraba que ésta equivalia a
una coraza de 152 milimetros del
mismo material. Una vez hecha la
equivalencia al material de la cin-
tura, que en este caso resultaba
ser de 67 milimetros de acero ce-
mentado Krupp, este espesor se
sumaba al de la cintura; se com-
putaban asi 296 milimetros de
acero cementado Krupp.

(33)

Las corazas protectoras fueron
también usadas por los cruceros
acorazados, cruceros protegidos y
cruceros de batalla, asi como por
algunos de los cruceros pesados y
livianos, y portaaviones de flota
construidos hasta el fin de la Se-
gunda Guerra Mundial; las que pu-
dieran tener algunos de los portaa-
viones construidos desde entonces
no estan, o estaban, destinadas a
protegerlos especificamente de los
cafones enemigos.
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(34)

Teniendo en cuenta la proteccion
que ofrecia el carbdn, Francia
construyd alrededor del 1900 bu-
ques que tenian sobre los compar-
timentos de maquinas y calderas,
su cubierta protectora plana y
apoyada sobre el canto inferior de
la cintura y por arriba de ella, otra
de menor espesor, apoyada sobre
el canto superior de dicha cintura.
El espacio entre ambas se utiliza-
ba en su casi totalidad como car-
boneras (dejando sdlo el lugar ne-
cesario para los conductos de las
chimeneas y la ventilacion, etc.).
De esta manera, se podia reducir
el espesor de la cintura —y dismi-
nuir su peso— sin afectar por ello
la proteccion de los espacios vita-
les del buque.

mentaba un poco mas mediante la coloca-
cion de redes, 30 centimetros debajo de
las parrillas, para que retuvieran los frag-
mentos que las hubieran penetrado.

- FAFRIiLLE —

El empleo del carbon. Aun después de la
1ra. Guerra Mundial los buques consu-
mian carbon, y sus depdsitos se hallaban
normalmente situados a lo largo del cas-
co por encima y debajo de la linea de flo-
tacion, en la zona central del buque y a los
costados de las salas de maquinas. Esos espacios, de anchura limitada, estaban sub-
divididos en numerosos compartimentos por mamparos transversales. Los espacios
que correspondian a las carboneras sobre la flotacién, cuando llenos, contribuian direc-
tamente a resistir la perforacion del casco y producida ésta, a detener las esquirlas de
las granadas que estallaran. Se estimaba que 60 centimetros de carbén equivalian a
2,50 centimetros de coraza de hierro forjado; de alli que la distancia de carbdn a atra-
vesar por un proyectil para alcanzar una parte vital, se podia contabilizar en el espesor
de la proteccion de los costados; en buques caracteristicos de principios el siglo XX, el
valor equivalente podia ser de entre 12 y 40 milimetros de acero cementado Krupp
(34). Por esta razon, y porque entonces la artilleria constituia un peligro mayor que las
armas submarinas, se consumia ultimo el carbon que habia en las carboneras altas.

= AR =

il el t il

Proteccion contra las armas submarinas

A pesar de que hacia 1890 ya habian buques torpederos que podian representar un gra-
ve peligro para los acorazados, la proteccion de su obra viva —excepto en la zona donde
se extendia la parte sumergida de la cintura acorazada— fue practicamente inexistente
hasta comienzos de la guerra de 1914-18, cuando recién se planted el problema de in-
troducir en el casco estructuras capaces de protegerlos de los efectos de los torpedos.
Hasta entonces, la proteccion bajo el agua se limité al doble fondo normal, cuya altura en
los costados llegaba hasta su empalme con la cubierta protectora. No obstante, se debe
tener en cuenta que las carboneras ubicadas bajo la flotacion —total o parcialmente lle-
nas— representaban un sistema de defensa pasivo, apto para encajar un torpedo e impe-
dir la inundacién de los espacios internos que produciria al penetrar el casco.

La rapida obsolescencia de los acorazados del siglo XIX

Los acorazados entrados en servicio en los primeros treinta anos de su existencia fueron
poco mas que prototipos experimentales y con ellos, el buque de linea perdié lo que habia
sido uno de sus mayores cualidades: la longevidad en servicio. Mientras que un navio de la
época de la vela se mantenia actualizado y en buenas condiciones para prestar servicios
por mas de 50 anos, pocos de los acorazados que aparecieron inmediatamente después
del Gloire y el Warrior retuvieron su poder combativo relativo superior por mas de 10 anos
y, entre los entrados en servicio en la décadas de 1870 y 1880, ese lapso se redujo a unos
cinco anos. Como se vera en la proxima parte de este trabajo, durante las décadas de 1890
y 1900 se construyeron acorazados lo suficientemente analizados antes de decidir su incor-
poracion, como para construir varios de la misma clase; no obstante, todos ellos también
se convirtieron rapidamente en obsoletos, algunos, aun antes de haber entrado en servicio.

Finalizada con el comentario anterior la segunda parte de este trabajo, se pasa ahora a pre-
sentar los perfiles de algunos de los buques de linea entrados en servicio entre 1880 y
1892, ano este Ultimo, en el que se comenzd a usar un nuevo tipo de acorazado. Se acla-
ra que dichos perfiles no son necesariamente exactos, y que han sido adaptados en la re-
daccion del Boletin en base a la bibliografia que se detallara al concluir esta serie. B



Para mejor interpretacion,se aclaran algunos datos
que se adjuntan a cada uno de los perfiles:

» La primera fecha corresponde a la puesta en

servicio del buque, mientras que la segunda, en-

tre paréntesis, es la fecha de puesta en gradas.
u Los desplazamientos corresponden a plena carga.
= Las dimensiones (eslora,manga y calado)

| corresponden a la linea de flotacion con dicho
desplazamiento.

= [ratandose de las corazas verticales, la cifra ubi-
cada antes de las barras corresponde al maximo
espesor sobre el centro del buque y la que sigue a
las barras al menor espesor hacia los extremos
del mismo.

w Para indicar los diferentes tipos de canones,se
usan las siguientes abreviaturas: ACR = avancar-
ga y rayado. AL = dnima lisa. RC = retrocarga.
RCR = rayado y retrocarga.Cuando no se agrega
abreviatura es porque no se ha podido precisar
fehacientemente qué corresponde.
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DUILIO ITALIAl 8 8 O (1873)

Tipo: Acorazado con torres en diagonal.

Desplazamiento: 12.071 toneladas.

Dimensiones: 109,16 x 19,74 x 8,31 metros.
— Maquinas : Alternativas.2 hélices.7.711 HP.

Velocidad: 15 nudos.
4 Carhon: 1.000 toneladas.

5 Autonomia: 4.330 MN a 10 nudos.
Casco: Con espoldn de mas de 4 metros de largo.
Coraza: Cintura de acero Creusot s6lo sobre el reducto cen-
tral; espesor 550 mm.Coraza vertical: De acero y niquel; 45
metros sobre el centro hasta proteger las bases de las torres;
espesor 430 mm; con mamparos transversales de 400 mm.
Coraza horizontal: Corrida de proa a popa de 70 mm de
espesor; sobre el reducto,ademas,tres capas de 25 mm.
Torres: 450 mm. Torre de mando: 350 mm.
Armamento: 2 torres de 2 cafiones de 450 mm.(ACR).
Ofrecia unas lineas enteramente nuevas y fue el primer gran acorazado que no tenia previsto 3 cafiones de 120 mm,2 cafiones de 75mm,8 cafiones
usar velamen y armado con canones gigantes (450 mm; cada uno pesaba 100 toneladas y sus de 57 mm y 22 cafiones de 37 mm.3 tubos lanzatorpedos
proyectiles 846 kilogramos). El campo de tiro de las torres era de 270°, obstaculizado solo por la de. 356 LTk
. . Tripulacion: 420.

otra torve. Tenia a popa un dique capaz de transportar una lancha de 26 toneladas armada
con dos torpedos de 356 mm. De su misma clase se construyo el Dandolo.

INFLEXIBLE;am ...-;u . GRAN BRETANAl 8 8 1 (1874)

Tipo: Acorazado con torres en diagonal.

Desplazamiento: 11.880 toneladas.

Dimensiones: 104,85 x 22,86 x 7,77 metros.

Méquinas: Alternativas.2 hélices.8.407 HP.

Velocidad: 15 nudos.

Carbén: 1.200 toneladas.

Aparejo: Bergantin. Velamen: 1.719 m2.

Casco: Con espoldn.

Coraza: Del tipo "compuesto"/ "sandwich".Coraza vertical:
sobre el reducto central tenia 33,53 metros de longitud y
se extendia desde 1,96 metros por debajo de la linea de
flotacion hasta el borde de la cubierta principal (3 metros
por arriba de la flotacién),espesor 610/406 mm; con
mamparos transversales de 559/356 mm.Coraza horizon-
tal: 76 mm de espesor sobre el reducto. Torres: 432/406
mm. Torre de mando: 305 mm.

Fue construido en respuesta a los acorazados italianos clase "Duilio”. Los cationes principales Armamento: 2 torres de 2 cafiones de 406 mm.(ACR).
6 cafones de 20 libras (RCR).2 tubos lanzatorpedos de

pesaban cada uno 80 toneladas y disparaban proyectiles de 764 kilogramos. Fue el primer buque 356 mm
que hizo tuvo una coraza compuesta y que hizo uso del principio de proteccion acorazada "todo Tripulacilén: 240.

o nada". Tomo parte en el bombardeo de Alejandria (Egipto, 1882). Dado de baja en 1903.
mravaa 1 883577

Tipo: Acorazado con barbetas.

Desplazamiento: 10.480 toneladas.

Dimensiones: 97,48 x 20,40 x 8,43 metros.

Méquinas: Alternativas.2 hélices.7.300HP.

Velocidad: 14 nudos.

Carbén: 787 toneladas.

Casco: Con espolon.

Coraza: Hierro forjado.Cintura: de proa a popa y se exten-
dia desde 2 metros por debajo de la linea de flotacion has-
ta 0,40 metros por arriba de la misma; espesor 560/255
mm.Coraza horizontal: apoyada sobre la cintura y ligera-
. mente convexa; espesor 60 mm.Barbetas: 300 mm. Tubos
de los ascensores de municion: 100 mm. Torre de mando:
40 mm.

Armamento: 4 barbetas con 1 cafién de 340 mm.cada
una.14 cafiones de 140 mm.en la cubierta de bateria (to-
davia montados en cureras sobre ruedas) y 18 cafones de
1 libra (tipo revélver),algunos instalados en las cofas de

. . los "palos militares".4 tubos lanzatorpedos de 356 mm.
Tenia sus cuatro barbetas dispuestas en diagonal; dos a proa a cada banda de la torres de Tripulacién: 660.

mando; otra al centro; la cuarta a popa. Aungue su linea de flotacion estaba muy bien pro-

tegida, era mwy vulnerable por encima de ella. Fue dado de baja en 1909.

AMIRAL DU]!’ERRE




Ambos fueron los buques principales de la Marina China en la batalla del Rio Yalu, libra-
da contra una fuerza japonesa en septiembre de 1894. Se dice que su desemperio hubiera si-
do mejor de no haberse cargado sus granadas con polvo de carbon para evitar el costo del
alto explosivo que debian contener. Averiados y refugiados en Wei-hai, fueron atacados por
lanchas torpederas japonesas en febrero de 1895, resultando hundido el Ting Yuen. Por su
parte, el Chen Yuen fue hundido en aguas poco profundas tres dias depués por fuego de
artilleria; hecho su salvamento por los japoneses, que lo modernizaron, sirvio en su flota
hasta 1910 con el nombre de Chin Yen.

LEPANTO

Diserio innovador, la coraza se limitaba a una casamata de planta ovalada colocada diago-
nalmente en el centro de la cubierta, y en la que quedaban contenidas ambas barbetas de la
bateria principal; no habia coraza en los costados. En cambio, tenia una cubierta "protecto-
ra" en forma de dorso de tortuga sobre toda su eslora, a 1,80 metros debajo de la flotacion. El
espacio entre esa cubierta y otra, 1,50 metros por encima de la flotacion, constituia la "balsa
celular"; algunos de sus compartimentos se llenaban con carbon o corcho, para "encajar” los
proyectiles que impactaran. Cuando éste y su gemelo Italia entraron en servicio, los nuevos
canones de "tiro rapido” los habia hecho mwy vulnerables y 10 anos después ya eran obsoletos.

RODNEY '

Este buque pertenecio a la clase "Admiral”, la primera relativamente numerosa y constituida
también por los acorazados Collingwood (el primero y un poco menor que los restantes), An-
son, Caperdown, Howe y Anson (éste ultimo, a diferencia de los restantes, tenia solo dos
canones de grueso calibre; en su caso, 413 mm.). Los acorazados de la clase "Admiral” distri-
buian su bateria principal hacia proa y popa, y sobre la linea de crujia, a diferencia de lo que
venia sucediendo desde los primeros tiempos con este tipo de buque, en que la misma se habia
concentrado, por lo general, en el centro. Fue dado de baja en 1909 .
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CHINAl 884(1879)

Tipo: Acorazado con torres.

Desplazamiento: 10.046 toneladas.

Dimensiones: 103,53,54 x 18,97 x 8,28 metros.

Méquinas: Alternativas.2 hélices.8.250 HP.

Velocidad: 14 nudos.

Carhan: 1.200 toneladas.

Autonomia: 3.700 MN.

Sin velamen.

Casco: Hierro.

Coraza: Hierro forjado.Cintura completa 0,91 metro por ari-
ba de la flotacion y 1,83 metro por debajo; tipo "sandwich"
con dos fajas de planchas de igual espesor 356/279 mm
separadas por 559 mm de madera.Coraza vertical: 48,77
metros sobre el centro para proteger las bases de las torres;
espesor 356 mm con mamparos transversales
(semicirculares).Coraza horizontal: sobre el reducto 38 mm;
cubierta principal fuera del reducto y apoyada en borde
superior de la cintura 76 mm. Torres: 356 mm.

Armamento: 2 torres de 2 caiiones de 305 mm,

mas 6 caiones de 86 mm y otros menores.

Tripulacion: 432.

ITALIAl 885 (1876)

Tipo: Acorazado con barbetas en diagonal.
Desplazamiento: 15.654 toneladas.

Dimensiones: 124,70 x 22,50 x 8,70 metros.

Méquinas : Alternativas.2 hélices.12.000 HP.

Velocidad: 18,4 nudos.

Carhon: 1.700 toneladas.

Autonomia: 8.700 MN a 10 nudos.

Casco: Con espoldn.

Coraza: Se limitaba a una casamata de planta casi ovala-
da colocada diagonalmente en el centro de la cubierta su-
perior y en la cual quedaban contenidas las dos barbetas
de la bateria principal; del tipo "compuesto" y 483 mm de
espesor. Coraza horizontal: en el drea de la casamata 102
mm de espesor; en la cubierta protectora 76 mm.Base de
las chimeneas: 406 mm. Torre de mando: 102 mm.
Armamento: 2 barbetas con 2 cafiones de 431 mm (ACR)
cada una.8 cafiones de 152 mm,4 cafiones de 119 cafio-
nes,2 cafones de 76 mm,12 cafones de 57 mmy 12 de
37 mm.4 tubos lanzatorpedos de 356 mm.

Tripulacion: 756.

GRAN BRETANAl 8 8 8 (1882)

Tipo: Acorazado con barbetas.

Desplazamiento: 10.300 toneladas.

Dimensiones: 99,06 x 20,73 x 8,48 metros.

Maquinas: Alternativas. 2 hélices. 11.500 HP.

Velocidad: 17 nudos.

Carbén: 1.200 toneladas. Autonomia: 3.000 MN.

Casco: Con espolon.

Coraza: Hierro. Cintura: Sélo sobre el reducto central de 42,76
metros de longitud y se extendia desde 1,52 metro por debajo
de la Iinea de flotacion hasta 0,76 metro por arriba de la mis-
ma; espesor 457/203 mm. Coraza vertical: apoyada sobre la
cintura; espesor 406/ 178 mm; mamparos transversales
292/252mm. Coraza horizontal: apoyada sobre la parte supe-
rior de la coraza de los costados; espesor en el area sobre el
reducto central cintura 76 mm. Fuera del reducto una cubierta
curvada de 69 mm. En las barbetas 355 mm. Barbetas:
292/254 mm.Torre de mando: 305/51 mm.

Armamento: 2 barbetas con 2 cafiones de 342 mm (RCR) cada
una. 6 caiiones de 152 mm en la cubierta de bateria. 12 cafio-
nesde 57 mmy 10 de 47 mm distribuidos en cubierta princi-
pal y superestructuras. 4 tubos lanzatorpedos de 356 mm.
Tripulacion: 530.
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FRANCIAl 8 8 8 (1879)

Tipo: Acorazado con barbetas.

Desplazamiento: 11.720 toneladas.

Dimensiones: 101,04 x 21.34 x 8,46 metros.

Maquinas: Alternativas.2 hélices.9.700 HP.

Velocidad: 16 nudos.

Carhan: 790 toneladas.

Autonomia: 3.000 MN.

Casco: Con espoldn.

Coraza: Simple de acero,excepto en las barbetas,que era ti-
po "compuesta”.Cintura: completa que se extendia 0,30 me-
tros por arriba de la flotacion y 1,85 metros por debajo; es-
pesor 550/330 mm.Coraza horizontal: cubierta corrida de
proa a popa instalada instalada a la altura del nivel superior
de la cintura; espesor 80 mm (sobre las maquinas 100 mm).
Barbetas y tubos de ascensores de municion: 400 mm. Torre
de mando: 30 mm.

Tipico de los construidos por Francia en la época. Las tres barbetas estaban sobre crujia 'y s, Armamento: 3 barbetas con un caion de 450 mm.(ACR)
caniones estaban cubiertos por una capota que protegia a los artilleros de los elementos natura- cada una.4 cafiones de 160 mm, 10 cafiones de 140mm,

. R . 12 caii de 3 lib 18 de 1 libra ti olver. 6 tub
les o esquirlas y el fuego de fusileria. Sus dos "palos militares” estaban formados por tubos de Ian:;:?gszosede égrg;ym' ¢ £ Wora tipo revolver. b tibos

hierro de mds de 1,50 metros de didmetro y provistos de escaleras interiores; las dos cofas mds  Tripulacién: 650.
altas tenian instalados algunos de los cariones de menor calibre. Dado de baja en 1909.

AMIRAL BAUDIN

VICTORIA y | _ GRANBRETANAl 890(1%>)

Tipo: Acorazado con torre.

Desplazamiento: 10.470 toneladas.

Dimensiones: 110,64 x 21.34 x 8,84 metros.

Maquinas: Alternativas.2 hélices.14.244 HP.

Velocidad: 17,3 nudos.

Carhon: 1.000 toneladas.

Autonomia: 7.000 MN a 10 nudos.

Casco: Con espoldn.

Coraza: Tipo "compuesta”.Cintura: de 2,60 metros de alto
sobre el drea del reducto central,que tenia 49 metros de
longitud; espesor 457 mm.Coraza vertical: mamparos
transversales del reducto,406 mm de espesor. Reducto
protector de base de la torre,457 mm de espesor. Bateria
de cafiones 152 mm con dos mamparos de 152 mm de es-
Este buque y su gemelo, el Sans Pareil, fueron construidos en respuesta a las crilicas que se pesor en los extremos y un mamparo transversal en centro
hicieron a los acorazados de la clase "Admiral” por supuestas deficiencias en su proteccion de 76 mm.Coraza horizontal: cubierta principal sobre el re-

da. Al 1 . l loor6 ah desti ducto central y cubierta baja por fuera del mismo,76 mm
acorazada. instalarse sus cafiones en una sola torrve, se logré ahorrar peso que fue destina- de espesor. Torre: 432 mm. Torre de mando: 356 mm.Escu-

do a dar mayor espesor al blindaje. do cafion de 252 mm.
Aungque los buques de esta clase resultaron muy marineros, su poco francobordo afectaba la Armamento: 1 torre con 2 caiiones de 413 mm (RCR). 1 ca-
eficacia de la torre. En 1893, mientras servia como nave almirante en el Mediterraneo, el fion de 254 mm (RCR). 12 cafiones de 152 mm. 21 cafiones

de 3y 6 libras (TR). 6 tubos lanzatorpedos de 356 mm.

Victoria fue embestido y hundido por el acorazado HMS Camperdown. Tripulacion: 550.

Tipo: Acorazado con barbetas.

Desplazamiento: 9.745 toneladas.

Dimensiones: 102,01 x 20,19 x 7,54 metros.

Maquinas: Alternativas.2 hélices.9.600 HP.

Velocidad: 16,7 nudos.

Carhan: 800 toneladas.

Aparejo: Bricharca.

Velamen: 372 m2. Fue removido a poco de entrar en sewicio.
Casco: Con espoldn.

Coraza: Acero Creusot,excepto en las barbetas,que era tipo
"compuesta".Cintura: completa que se extendia 0,61 metros
por arriba de la flotacion y 1,52 metro por debajo; espesor
451/298 mm.Coraza horizontal: cubierta corrida de proa a
popa instalada instalada debajo de la cintura; espesor
70/51 mm.Barbetas: 400/298 mm.Escudos caiones de
mediano calibre: 79 mm. Torre de mando: 156 mm.
Armamento: 2 barbetas con 1 caiion de 317 mm cada una.

PELAYO 1 | ESPANAl 8 9 O (1885)

Construido en Francia. Su artilleria de grueso calibre estaba dispuesta en "diamante”; los 2 barbetas con 1 caiién de 179 mm cada una.1 caiion de
dos mas pequerios al centro y a cada banda. El espacio comprendido entre la cubierta acora- 163 mm,12 caiiones de 119 mm,5 cafiones de 6 libras y 14
zada y el doblefondo estaba dividido por 13 mamparos transversales (esta compartimenta- ametralladoras. tubos lanzatorpedos.

cion celular era tipica de los buques franceses de la época). Fue dado de baja en 1925. Tripulacidn: 520
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HOCHE FRANCIAl 890(1881)

Tipo: Acorazado con torres y barbetas.

Desplazamiento: 10.820 toneladas.

Dimensiones: 102,59 x 20,22 x 8,31 metros.

Maquinas: Alternativas. 2 hélices. 12.000 HP.

Velocidad: 16,5 nudos.

Carhon: 740 toneladas.

Autonomia: 4.000 MN.

Casco: Con espoldn.

Coraza: Tipo "compuesta". Cintura: completa que se extendia
0,50 metro por arriba de la flotacion y 1,60 metro por debajo;
espesor 451/254 mm. Coraza vertical: sobre todo el costado

por encima de la cintura; espesor 81 mm (y de acero). Coraza
horizontal: cubierta corrida instalada ligeramente debajo del

P . . "o " nivel superior de la cintura; espesor 80 mm. Torres y barbetas:
Su artilleria de gueso calibre estaba dispuesta en "diamante”; los dos mayores en sendas torres — joe oS censores de municion: 229 mm (y

y sobre la linea de crujia, y los dos mds pequerios en otras tantas barbetas al centro y a cada de hierro). Tore de mando: 63 mm.

banda, resultando esta combinacion un caso unico. 14 de los canones de 140 mm estaban Armamento: 2 torres con 1 caiién de 340 mm cada una. 2
distribuidos por mitades sobre ambos costados en la base de la superestructura; los otros 4, dos ~ barbetas con L cafion de 274 mm cada una. 18 cafiones de
puentes mds arriba, uno a cada banda de los tubos que formaban los "palos militares”. Algu- flﬁigbn(:?Iyalngaiz[r];?::;sd:e33lél3b1r?rsll¥1 10.de 4 ibratiporevdiver
nos de los canones de pequenio calibre estaban instalados en las cofas. Resulto ser un buque Tripulacin: 611. '

muy inestable y en 1898 su superestructura fue reducida. Dado de baja a fines de 1913.

MARCEAU ! I FRANCIAl 89 1 (1881)

Tipo: Acorazado con barbetas.

Desplazamiento: 10.558 toneladas.

Dimensiones: 98,60 x 20,07 x 8,38 metros.

Maquinas: Alternativas.2 hélices.11.000 HP.

Velocidad: 16 nudos.

Carhon: 740 toneladas.

Autonomia: 4.000 MN.

Casco: Con espoldn.

Coraza: Tipo "compuesta".Cintura: completa que se

. extendia 0,61 metro por arriba de la flotacion
SELEREEE RS e & = " y 1,68 metro por debajo; espesor 457/229 mm.Coraza ho-
- ———— = - : rizontal: cubierta corrida instalada a la altura del nivel su-
perior de la cintura; espesor 91 mm.Barbetas: 406 mm.
Capota sobre culata de cafiones en barbetas: 55 mm.
Tubos de los ascensores de municion: 229/203 mm.
Torre de mando: 63 mm.

e . Armamento: 4 barbetas con 1 cafion de 340 mm cada
estaban distribuidos por mitades sobre ambos costados en la base de la superestructura; el res- 1217 cafiones de 140 mm.20 cafiones de 1 y 3 libras ti-
tante en la proa. Algunos de los cafiones de pequerio calibre estaban instalados en las cofas. po revélver. 3 tubos lanzatorpedos de 381 mm.
Formaban parte de la misma clase que el Marceau, los acorazados Magenta y Neptune; Tripulacion: 643.

entre ellos habian algunas diferencias. Los tres buques fueron retirados del servicio activo an-

tes de la Ira. Guerra Mundial.

Su artilleria de gueso calibre estaba dispuesta en "diamante”. 16 de los caniones de 140 mm

IMPERATOR ; ALEXANDER II RUSIAl 89 1 (1885)

Tipo: Acorazado con barbeta.

Desplazamiento: 9.500 toneladas.

Dimensiones: 101,65 x 20,42 x 7,87 metros.

Magquinas: Alternativas.2 hélices.8.000 HP.

Velocidad: 15,3 nudos.

Carhan: 1.200 toneladas.

Autonomia: 4.000 MN.

Casco: Con espoldn.

Coraza: Tipo "compuesta".Cintura: completa que se
extendia 0,61 metro por arriba de la flotacion

y 1,68 metro por debajo; espesor 356/152 mm.

Coraza horizontal: cubierta a la altura del nivel superior de
la cintura; espesor 63 mm.Barbetas: 254 mm.

Capota sobre culata de los cafiones en barbetas: 76 mm.
Proteccion cafiones de 152 mm.: 152/76 mm.

Torre de mando: 63 mm.

. . o - Armamento: 1 barbeta con 2 cafiones de 305 mm.8 cafio-
Su gemelo Imperator Nikolai I tenia instalados sus cariones de 305 mm en una torre, nes de 152 mm.18 cafiones de 1 y 3 libras tipo revélver. 5
también a proa. Este buque fue capturado por los japoneses en la batalla de Tsushima tubos lanzatorpedos de 381 mm.

(1905) y llamado Iki. El Imperator Alexander II fue tomado por su tripulacion durante Tripulaci6n: 611.

la revolucion soviética (1917) y llamado Saria Svobodi. Fue dado de baja en 1925.




