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Resumen

Con motivo del 60.° aniversario de la ascensién al trono de la reina Victo-
ria, el 26 de junio de 1897 se congregd en Spithead la mayor flota de guerra
nunca vista para participar en una gran revista naval. Fue entonces cuando el
Turbinia, yate experimental de Charles A. Parsons propulsado con turbinas de
vapor, tras obtener el permiso correspondiente, hizo su aparicion y maravill6 a
todos demostrando la alta velocidad que podia obtenerse con el nuevo siste-
ma. Como resultado de las posteriores negociaciones entre la empresa Parsons
Marine Steam Turbine Co. Ltd. y el Almirantazgo britanico, se acordé en
1898 la construccién del torpedero destructor Viper, que se convertiria en el
primer buque de guerra propulsado por turbinas de vapor.

Palabras clave: torpedero Viper, buques de guerra, turbina de vapor,
propulsién marina.
Abstract

To mark the sixtieth anniversary of the accession of Queen Victoria, a
grand Naval Review was held at Spithead, where, on June 26, 1897, was
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gathered together the greatest armada the world had ever seen, and it was on
this occasion that the Turbinia, C. A. Parsons’ experimental steam turbine
driven yatch, after permission had been obtained, steamed up and down the
lines astonishing everyone by her perfomances. The extraordinary speed
attained by her impressed upon all, especially upon naval officers. The torpe-
do boat destroyer Viper was the result of negotiation between the British
Admiralty and the Parsons Marine Steam Turbine Co. Ltd., and in 1898 the
ship was ordered to be built, being the first warship to be driven by a steam
turbine.

Keywords: torpedo boat Viper, warships, steam turbine, marine propulsion.

Antecedentes: el yate experimental Turbinia

HARLES Algernon Parsons' construy6 su primera turbina de vapor en

1884; era una maquina de reaccién y movia una dinamo de 6 CV. A

esta maquina —un éxito practico— fueron sucediéndola otras similares
de mayor potencia, cada una de ellas més perfeccionada que sus antecesoras
gracias a un incesante y fructifero trabajo de investigacion, desarrollo e inno-
vacion.

Desde el primer momento se vislumbro la idoneidad de la turbina de vapor
Parsons como propulsor principal para mover las hélices de las embarcacio-
nes. Sin embargo, antes habia que resolver los problemas derivados de la
adaptacién a los disefios de hélices del momento de una maquina que giraba a
muy altas revoluciones. Para que la turbina consiga un rendimiento maximo
es fundamental que la relacién entre la velocidad de sus dlabes y la del vapor
que fluye a través de ellos sea lo mds elevada posible. Habia, por tanto, que
solucionar, entre otros, los problemas que acarreaba la cavitacion de unas héli-
ces que giraban a velocidades tan elevadas. Después de concienzudos experi-
mentos, y tras los cambios adecuados tanto en el disefio de la turbina como en
el de las hélices, se form6 una compaiiia para la construccién de un barco que
terminé siendo el famoso Turbinia (fig. 1). En unos talleres que la propia

(1) Ch. A. Parsons naci6 en el ntimero 13 de Connaught Place, Hyde Park, Londres, el 13
de junio de 1854. Era el menor de los seis hijos del conde de Rosse, presidente de la Royal
Society, famoso en el mundo cientifico porque construy6 un telescopio de reflexion de 1,8 m de
didmetro en la finca de su familia, Birr Castle, en Irlanda. Allf pasé Parsons la mayor parte de
su infancia, teniendo como tutor al astrénomo sir Robert Ball. En 1871 ingres6 en el Trinity
College de Dublin, y dos afios después, en el Saint John’s College de Cambridge, de donde
sali6 en 1877, ingresando en los talleres Elswick, en Newcastle-on-Tyne. Al dejar estos en
1881, entr6 en contacto con sir James Kitson en Leeds, y dos afios después se unié como socio
a la firma Clarke, Chapman & Co., de Gateshead. Alli, al frente del departamento eléctrico,
desarroll6 sus investigaciones sobre la turbina de reaccion, trabajo al que dedicaria toda su vida.
Fue nombrado caballero en 1911 y se le concedié la Orden del Mérito en 1927. La muerte le
sorprendi6 en el puerto de Kingston, Jamaica, a bordo del Duchess of Richmond, el 11 de febre-
ro de 1931.
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Fig. 1. El Turbinia navegando a 34 nudos (foto de A.J. West, 1894)

empresa erigié en Wallsend-on-Tyne (cerca de Newcastle) se comenzaron los
trabajos con un casco de 30 metros de eslora y 2,7 de manga; el calado de la
embarcacion alcanzaba casi un metro y desplazaria 44 toneladas. Se instald
una caldera de doble frente y tres colectores, con 102 m? se superficie de
calentamiento y 3,9 de superficie de emparrillado. El vapor producido a una
presion de 14 bar movia una turbina de flujo radial conectada directamente a
un Unico eje de cola’.

El 14 de noviembre de 1894 comenzaron las pruebas de mar del Turbinia,
cuyo diseflo en cuanto a turbina y hélices fue cambiando tras treinta y una
pruebas de mar, todas ellas con resultados insatisfactorios debidos a proble-
mas de cavitacion en las hélices, lo que se diagnosticé tras comprobar que el
buque no alcanzaba las velocidades esperadas.

(2) El didmetro interior de los tubos de agua de ese generador de vapor era de 12,7 mm, y
su espesor, de 1,6 mm; dos tubos de retorno de agua, con 178 mm de didmetro, se unian al
colector superior, de 864 mm de didmetro.
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Fig. 2. Turbinas de flujo axial del Turbinia (RICHARDSON, A.: The evolution..., p. 74)

Fig. 3. Popa y hélices del Turbinia. Discovery Museum, Newcastle (fotografia del autor)
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Se instalaron tres turbinas de flujo axial con potencia indicada de
2.000 CV (fig. 2), y tres ejes propulsores con tres hélices de 457 mm de
didmetro cada uno. Las pruebas se retomaron en febrero de 1896, y aunque las
velocidades alcanzadas superaron las anteriores, seguian siendo insatisfacto-
rias. Sin embargo, se lograron mejores resultados con las mismas hélices (32
nudos), aunque con un paso de 610 mm (fig. 3). Fue asi como, en esas condi-
ciones, Parsons pidié los permisos pertinentes para hacer su aparicion con el
Turbinia durante la revista naval de 1897.

La construccion del Viper

En septiembre de 1895, el Almirantazgo britdnico habia tenido noti-
cias de que un torpedero francés, el Forban, habia mantenido una veloci-
dad de 31 nudos durante unas pruebas. Ninguno de los destructores cons-
truidos hasta entonces podia alcanzar esa velocidad, y los més rdpidos
buques de esa clase pertenecientes a la Marina Real llegaban solo a los 27
nudos. Se habfa contratado con tres astilleros distintos la construccién de
destructores experimentales que llegaron a navegar en pruebas a 30 o 31
nudos; esos buques fueron el Albatross, el Express y el Arab. Llegaban a
esas velocidades forzando mucho la maquinaria alternativa de vapor que
los propulsaba, pues a maxima potencia la velocidad lineal de los pisto-
nes era exageradamente alta para las capacidades tecnoldgicas de finales
del siglo xix.

Asi pues, el Almirantazgo deposit sus esperanzas en la nueva turbina
de vapor de Charles Parsons, confiando en que sirviera para alcanzar las
velocidades que se pretendian. Tras la exhibicién del Turbinia en el desfile
naval y la grata impresion causada a todos los presentes, especialmente a
los oficiales del Almirantazgo britdnico, Parsons y sus asociados les

Fig. 4. Grupo de turbinas del Viper (Engineering, vol. 69, feb. 1900, p. 219)
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SECTION THRO A.A.
(LOOKING FORWARD)

Fig. 5. Disposicion de las turbinas del Viper (RICHARDSON, A.: The evolution..,p. 78)

presentaron un proyecto para construir un destructor propulsado por turbi-
nas de vapor, propuesta que fue posteriormente debatida con los técnicos
del Almirantazgo y finalmente modificada en algunos detalles. En 1898, el
4 de marzo, el Almirantazgo contraté con The Parsons Marine Steam Turbi-
ne Company la construccion del buque torpedero destructor que luego seria
inscrito con el nombre de Viper en la lista de unidades de la Marina Real
britdnica. El plazo de entrega se establecié en quince meses, y la velocidad
a alcanzar, en 31 nudos. El casco y las calderas del barco se encargarian a
Hawthorn, Leslie and Co., de Hebburn, cerca de Newcastle, y la responsa-
bilidad del disefio, construccién y velocidad recayd sobre la empresa de
Parsons.

El Viper tenia una eslora de 64 m, una manga de 6,4, un calado de 2,97 y
un desplazamiento de 370 toneladas. El buque estaba propulsado por dos
grupos de turbinas Parsons (fig. 4), uno a babor y el otro a estribor, formados
por turbinas de alta y baja presion y evacuando cada grupo a su propio
condensador. Cada una de las turbinas impulsaba un eje, siendo las turbinas de
alta presion las que estaban conectadas directamente a los ejes exteriores, y
las de baja presion, a los dos interiores. A proa de las dos turbinas de baja
presion se montaron sendas turbinas de ciar en envueltas separadas, que por
tanto movian los ejes propulsores interiores. Estas turbinas de marcha atrés,
conectadas a los condensadores correspondientes, giraban en vacio durante la
marcha avante del buque. Cada uno de los ejes propulsores montaba dos héli-
ces, teniendo las cuatro de popa un paso ligeramente inferior a las cuatro de
proa (fig. 5). El empuje de las hélices se equilibraba con la diferencia de
presiones del vapor, que trabajaba expansiondndose en las turbinas, minimi-
zando las pérdidas por rozamiento.

Las bombas de extraccion de aire de los condensadores eran impulsadas
por turbinas de vapor con reductora de velocidad, y evacuaban, como el resto
de la maquinaria auxiliar, a las turbinas principales. La generacién de energia
eléctrica estaba a cargo de dinamos movidas también por turbinas de vapor.
Se instalaron cuatro calderas Yarrow que producian vapor a una presion de 14
bar, y la evacuacion de gases de exhaustacion se dirigia a tres chimeneas. El
barco fue finalmente botado el 6 de sep-tiembre de 1899.
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Pruebas de mar del Viper

Las pruebas de mar de este buque sufrieron muchas demoras a causa de
las malas condiciones meteoroldgicas reinantes dia tras dia en esa parte de la
costa noreste de Inglaterra. El 9 de enero de 1900 se hicieron unas pruebas en
presencia de altos mandos del Almirantazgo y de los representantes de
Parsons Marine Steam Turbine Co. Ltd., Sr. C. J. Leyland, presidente, y Ch.
A. Parsons, director general. Se alcanzaron velocidades medias de 34,8
nudos en cuatro pasadas consecutivas de la milla, y 35,5 nudos como veloci-
dad maxima. A partir de entonces, las operaciones debieron posponerse como
consecuencia del mal tiempo. Finalmente se programaron los trabajos para el
jueves 3 de mayo de 1900, pero por tltimo se desistio de realizarlos porque
soplaba un fuerte viento del norte; sin embargo, el viernes 4, aun con chubas-
cos, el viento habia rolado al sursuroeste y moderado su velocidad, asi que se
determind hacer las pruebas de mar, por mds que este no presentaba un
aspecto deseable para ello.

El Viper enfil6 hacia el norte cuando hubo rebasado la punta del espigén
de la boca del rio Tyne, y atin no habia alcanzado toda su velocidad cuando
llegd a la zona donde correrfa la milla. En la segunda milla corrida, su veloci-
dad no lleg6 a los 30 nudos, aunque se hicieron diez pasadas en total, a favor
y en contra de la mar y el viento, y de ahi se tomaron las seis mejores conse-
cutivas, con una velocidad media de 34,28 nudos; las dos mejores pasadas
dieron una velocidad media de 34,75 nudos, mientras que la media en una
marcha de tres horas fue de 33,96. En marcha atras, con ambas turbinas de
ciar, la velocidad alcanzada llegé a los 15,5 nudos. Estas marcas fueron toma-
das como muy satisfactorias por las partes, dado que el casco del buque no se

Fig. 6. HMS Viper (RICHARDSON, A.: The evolution..,1amina 39)
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encontraba completamente limpio y la velocidad avante por contrato estaba
fijada en 31 nudos’.

Los responsables de la empresa de Parsons expresaron su convencimiento
de que podian alcanzarse los 36 nudos si se limpiaba el casco y se navegaba
con mejores condiciones de viento y mar. Tras las pruebas, el nuevo destructor
fue entregado a la Marina Real en junio de 1900 (fig. 6).

Ventajas de las turbinas sobre la maquina alternativa de vapor

A la vista de las evoluciones del Viper durante las pruebas, se comprobaron
las ventajas de las nuevas maquinas propulsoras con respecto a la maquina
alternativa con triple expansion del vapor. En primer lugar, el rendimiento
térmico del ciclo de trabajo era superior en las turbinas, pues el vapor se
expansionaba hasta una presiéon muy por debajo de la correspondiente a las
madquinas alternativas, siendo el salto de entalpia mds amplio y, por tanto,
también mayor el trabajo desarrollado por cada kilogramo de vapor. Ademas,
los dos grupos de turbinas pesaban un 66 por ciento menos que la maquina
alternativa de igual potencia, y el centro de gravedad del buque descendia. Por
afladidura, aunque el volumen de la sala de maquinas del Viper era similar al
de otros buques de su clase, el espacio ocupado por la maquinaria era inferior
y, en consecuencia, la cimara de maquinas estaba mas despejada; en definiti-
va, el Viper ofrecia mds potencia de propulsién con menos volumen de equi-
pamiento. A esto habia que sumar la ausencia de vibraciones, pues no habia
maquinaria alternativa que las produjera, excepcion hecha de algunos auxilia-
res. Habfa planes para corregir esto en nuevas construcciones, en las que esta-
ba previsto que mucha de la maquinaria auxiliar fuera movida ya por motores
eléctricos, si bien los generadores eléctricos principales, las dinamos, serian
impulsadas por turbinas de vapor.

En la instalacién del Viper, las turbinas de alta y baja presién tenian unos
didmetros de 0,88 y 1,25 m, respectivamente. Hacian un conjunto muy
compacto y, de hecho, los cilindros de alta presidon estaban instalados bajo el
piso principal de turbinas, fuera de la vista de sus operadores.

Se comprobd también que, a pesar de las malas condiciones meteoroldgi-
cas, las hélices de poco didmetro que se habian montado permanecian siempre
bajo el agua y bien protegidas por el casco de la embarcacién, incluso en los
momentos en que el balanceo y cabeceo del buque fueron algo inusuales.

Aunque el consumo de combustible era menor en el Viper que en los
destructores equivalentes propulsados por mdquinas alternativas, el buque
tenia poca autonomia y podia patrullar durante apenas veinticuatro horas

(3) Durante las pruebas se tomaron unas revoluciones medias de 1.050 por minuto, siendo
11,5 bar la presién media a la entrada de las turbinas de alta y la mdxima de 12,3 bar. La poten-
cia estimada en los ejes fue de 11.000 CV. El desplazamiento del buque en pruebas era de 370
toneladas, cargando 60 toneladas de carb6n.
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seguidas; salia de su base en Portland, llegaba a las islas del Canal —a Alder-
ney—, y tras navegaciones rutinarias de vigilancia por la zona tenfa que volver
a la base, a fin de cargar mds carbdn para sus calderas.

El armamento del Viper

Este buque estaba dotado de dos tubos lanzatorpedos de 450 mm, que
disparaban torpedos* tipo Fiume-Whitehead (fig. 7), utilizados normalmente
en los destructores de la Marina Real britdnica desde 1894.

Su caidn principal era un QF 12-pounder 12-cwt de calibre 76,2 mm, que
disparaba hasta quince veces por minuto proyectiles de 5,5 kg a una distancia
de casi 10.700 m (fig. 8). Montada sobre una plataforma adecuada en la torre
de mando del buque, habia sido disefiada en 1893 y fabricada en el Reino
Unido por Armstrong Whitworth y Elswick Ordnance Co. La Marina Real la
adoptd en 1894 y se mantuvo en servicio hasta mediados del siglo XX.

Fig. 1. — Torpille automobile Whitchead. — 1. Magasin, — 2, Chambre & secret, — 3. Réservoir d'air comprimé. — 1. Chambre des moteurs
i air eomprimi, — 5. Flottenr on chambre de flottaison. — 6. Mécanisme de commande de rotation des hiélices, — 7. Hélices et gouvernails.

Fig. 7. Torpedo Fiume-Whitehead (wikiwand.com)

(4) El torpedo pesaba 383 kg, tenfa una longitud de 3,56 m, y su cabeza explosiva era de
54 kg de nitrocelulosa. Tenfa 730 m de alcance y se propulsaba a 26 nudos gracias a un motor
neumadtico alternativo de tres cilindros.
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Fig. 8. Canén QF 12 libras igual al del Viper (wikiwand.com)

A esto se afladian cinco cafiones
mds pequeiios tipo QF 6-pounder 8-
cwt., de calibre 57 mm, que dispara-
ban a un ritmo de veinticinco veces
por minuto proyectiles de 2,7 kg a
una distancia de 3.700 m. De diseno
francés (Hotchkiss et Ci.c), estas
armas eran fabricadas en Reino
Unido por Elswick (fig. 9).

Fig. 9. Canén Hotchkiss-Elswick QF 6 libras
(wikipedia.org)

Las maniobras de la Marina Real
britanica de 1901

Durante julio y agosto de 1901 se llevaron a cabo los ejercicios anuales de
la Royal Navy. Las dos flotas oponentes en las maniobras, que debian actuar
entre los paralelos 56 y 47, eran la flota X, al frente de la cual estaba el viceal-
mirante Arthur K. Wilson, a bordo del acorazado Majestic, su buque insignia,
que comandaba Edward Eden Bradford, y la flota B, bajo el mando del
contralmirante Gerald Noel, cuyo buque insignia era el acorazado Revenge,
capitaneado por Frederic W. Fisher. Hacian las veces de jueces de la contienda
el vicealmirante sir Robert Harris y los contralmirantes James L. Hammet y
sir Baldwin Wake Walker. El objeto del ejercicio era que cada flota tomara el
mando del canal de la Mancha y sus proximidades, siendo el objetivo de la
flota X parar el trifico en esas aguas, y el de la flota B, darle cobertura y
proteger la navegacion por la zona. La flota B, con varios grupos, encuadraba
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32 destructores y 10 torpederos, siendo uno de ellos el Viper, mandado por el
teniente William Speke, que formaba parte del escuadron D; la flota X, forma-
da también por varios escuadrones, tenia 28 destructores y 10 torpederos, e
inclufa al TB-81 (ex-Swift), buque que, por cierto, la vispera del desastre del
Viper también sufrié un accidente, aunque fue reflotado un par de semanas
después.

Durante uno de los ejercicios llevados a cabo el 1 de agosto de 1901, los
jueces de las maniobras decidieron que el torpedero TB-79°, al mando de
Arthur Frederick Bedford, habfa «eliminado» y puesto «fuera de combate» al
Viper y al destructor Bullfinch, mandado por John Alexander Duncan, a los
que se ordené regresar a Portland, base de la flota B, aunque transcurridas
cuarenta y ocho horas deberfan reincorporarse a los ejercicios.

La pérdida del Viper

Una vez «liberado», el Viper zarpé de Portland la mafiana del 3 de agosto,
y a 20 nudos se dirigi6 a la zona entre Alderney y Guernsey para operar
contra la flota X. Al teniente de navio Speke se le habia ordenado que regre-
sara a su base aquella misma tarde. Su papel en las maniobras serfa la de
perseguidor de un buque «enemigo», y a media tarde llegd cerca de Alder-
ney, en las islas del Canal, concretamente a las inmediaciones de Casquet
Rocks, un grupo de piedras y arrecifes de arenisca situado a unas siete millas
de Alderney. La visibilidad era buena en aquel momento, y el Viper, dedicado
a la bisqueda de su presa durante algin tiempo, llegdé a descubrir al buque
que hacia el papel de «enemigo» navegando a unos 22 nudos. Pronto, sobre
las 16:00, se empezé a formar niebla y el Viper moder6 su marcha hasta los
16 o 17 nudos. A las 17:23 se avistaron algunas rompientes por la amura de
estribor, y Speke ordené maniobrar todo a estribor; inmediatamente se avista-
ron rocas justo a proa y se pusieron las turbinas de estribor avante y las de
babor en marcha atrds. Instantes después, navegando a 10 nudos, el Viper
vard; pudo salir a duras penas, pero su casco toco de nuevo las rocas y quedd
sin gobierno y casi de costado sobre el arrecife. A partir de ese momento se
comenzaron a lanzar salvas para alertar a otros buques, y desde el puerto de
Alderney se despacharon navios para ayudar en las tareas de salvamento. Las
salas de maquinas y calderas se inundaron, y el barco golpeaba fuertemente
sobre las piedras mientras la escora iba en aumento. A las 18:45 se orden¢ el
abandono del buque y se arriaron los botes. En su informe posterior, Speke
hizo constar que lo tnico que pudo salvar fue el diario de a bordo, no
mencionando qué sucedié con los c6digos y otros documentos confidencia-
les. La niebla se habia disipado poco antes del abandono del buque, y la
lancha del practico de Alderney, Volage, encontr6 los botes del Viper cerca de

(5) Precisamente, en el TB-79 ejercié como capitdn, en las maniobras de 1889, el nieto de
la reina Victoria, que seria luego el rey George V.
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Fig. 10. Lugar aproximado del naufragio del Viper (mapper.acme)

los Nanells, a una milla del lugar del naufragio, remolcdndolos hasta el puer-
to de Braye (Alderney). La tripulacién y sus mascotas, dos gatos, fueron
alojados en el crucero Thames y trasladados al dia siguiente a Portsmouth a
bordo de los destructores Albatross y Contest, ambos pertenecientes al escua-
drén del entonces vicealmirante Arthur Wilson. Solo el comandante del
buque, teniente de navio William Speke, un ingeniero (C. H. Hill) y un arti-
llero se quedaron en el naufragio para ayudar en las tareas de salvamento de
todo el material posible. Se recuperaron cuatro de sus cinco cafiones Hotch-
kiss de 6 libras, un torpedo y el cafién principal, de 12 libras; fue imposible
recuperar ninguna de sus turbinas.

El domingo 4 de agosto se comprob6 que el Viper estaba cerca de un lugar
denominado Renonquet Rocks y no lejos del islote de Burhou (fig. 10); se
dictaminé que era imposible su salvamento, y poco después su quilla se
quebr6 por la parte de proa, entre las calderas nimeros 3 y 4. El 17 de agosto,
un remolcador de la flota, el Seahorse, y otro buque, el Vernon, llegaron a
Alderney para volar los restos del naufragio. En diciembre de 1901 lo que
quedaba del Viper fue vendido como chatarra a Agnes & Company, de South-
hampton, por 100 libras esterlinas. Los rescatadores recogieron todo lo que
pudieron, pero dejaron parte de los restos, que atn descansan en aquel lugar,
convertido en un pecio muy visitado por los buceadores.

Trece dias después del accidente, el teniente de navio William Speke fue
juzgado en una corte marcial, reunida a bordo del HMS Vicrory y presidida
por el capitdn de navio Edward George Shortland, que recién habia dejado el
mando del crucero Narcissus. Speke declard que sus 6rdenes habian sido
hacer labores de patrulla y reconocimiento por la zona de Alderney y Guern-
sey, y regresar luego a su base en Portland. A esas horas habia por la zona una
de esas nieblas de verano que tan pronto aparecia como se levantaba; de
hecho, durante los ocho dias que habrian de durar las maniobras hubo nieblas
que dificultaban los ejercicios de ambas flotas participantes. Speke admitid
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que no utilizé la sonda ni la corredera y que se fiaba de la velocidad que
calculaba C. H. Hill por ser mds exacta. Ademads, no verificé la posicién del
buque, y declaré que 35 minutos antes de que este encallara pens6 que estaba
unas seis o siete millas al oeste de Renonquet, con 25 o 30 brazas de agua por
debajo de la quilla.

Navegaban a 20 nudos cuando el tiempo se cerrd a las 16:55. Cambid su
rumbo a sursureste, y quince minutos después, a noreste, moderando el barco
hasta los cinco nudos. Sus dos cambios de rumbo no tenfan mucha explica-
cioén, dada la peligrosidad de aquellas aguas y la baja visibilidad. El primer
cambio pudo haber llevado al Viper a la zona de Maquereaux Rocks y
Nannels (49° 44" N, 2° 15” O), arrecifes junto al islote Burhou con partes visi-
bles y altas (hasta 17 m) y otras sumergidas a poca profundidad; el cambio
final de rumbo llevé al buque a una zona igualmente peligrosa, con las
consecuencias conocidas. En su defensa, el teniente de navio Speke adujo
que, concentrado en evitar encuentros no deseados con los destructores de la
flota X, habia subestimado los efectos de las mareas, que son muy extremas
en la zona

También fue reprensible la conducta de oficial de navegacion, subteniente
Alan James Mackenzie-Grieve, ya que admitié no haber anotado los rumbos
del buque hasta después del accidente, y declar6 que los que aparecian en el
diario de navegacion eran supuestos.

Tras un par de horas de deliberaciones, el tribunal llegd a las siguientes
cuatro conclusiones:

— 1.* Debido a lo dudoso de su posicién y a que no pudo verse el faro de
los Casquets, las posiciones subsiguientes del buque no eran fiables,
ademds de que la densa niebla hizo imposible hacer correcciones y
situar el Viper de forma precisa.

— 2. La fuerza y lo irregular de las mareas se aprecian como insuficientes
para influir en los hechos acaecidos.

— 3. No se tomaron las medidas suficientes para cerciorarse de la posi-
cién del buque por sondeo.

— 4. Para cumplir con su mision, y dada la naturaleza de las tareas enco-
mendadas al buque, se necesitaba asumir riesgos extraordinarios.

El veredicto del tribunal fue que el teniente de navio William Speke era
culpable de negligencia, pero solo se le reprendi6 por ello. En cuanto al subte-
niente Mackenzie-Grieve, quien admitié haber navegado con datos supuestos
y no exactos, se envié un informe del comandante en jefe al secretario del
Almirantazgo, el cual mostré «su disgusto» pero, que se sepa, no se tomaron
otras medidas contra el oficial de navegacion. El resto de los oficiales y la
dotacién fueron considerados libres de toda culpa y absueltos. Sin embargo,
Speke fue felicitado por el tribunal por su conducta y la de su tripulacién
durante el abandono del buque, que se llevé a cabo con el mayor orden y
disciplina, y por el hecho de que no hubo bajas, ni siquiera heridos.
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Las conclusiones del tribunal aceptaban como de alto riesgo el hecho de
enviar a sus buques mas modernos y veloces a hacer ejercicios en aguas tan
peligrosas, algo con lo que también estaba de acuerdo el Almirantazgo. Pode-
mos suponer que el presidente del tribunal y los otros tres capitanes de navio
miembros del mismo, que habian ejercido el mando de sus respectivos
buques durante esos ejercicios, eran muy conscientes de las criticas elevadas
a los almirantes de las dos flotas participantes en las maniobras por la forma
de manejar los destructores en el curso de estas. Quizd fueran esas las razo-
nes por las que el teniente William Speke salié de la corte marcial con solo
una reprimenda.

Epilogo

Algunas semanas después del naufragio del Viper, su buque gemelo, el
Cobra, se hundio al partirse en dos el 19 de septiembre de 1901 cerca de
Cromer, puerto del condado inglés de Norfolk, esta vez con graves pérdi-
das de vidas humanas. El Viper era el decimocuarto buque de la Marina
Real britdnica con ese nombre, excluyendo a dos corsarios franceses
capturados en 1793-94 y nombrados Viper; el Cobra era el primero deno-
minado asi; el 10 de noviembre de 1890 también se habia perdido al HMS
Serpent, frente a la costa gallega, por lo que, debido al infausto destino de
todos ellos, sus nombres ya no se repitieron en otras unidades de la Royal
Navy.

A pesar de toda la controversia generada por los accidentes de los destruc-
tores de turbinas, sobre todo en ambientes académicos e ingenieriles, el Almi-
rantazgo, en especial su primer lord, John Arbuthnot Fisher, siguié apostando
por ese sistema de propulsion para algunos de sus nuevos buques. Al Viper y
el Cobra siguieron el Velox (1902) y el Eden (1903), ambos destructores, el
crucero Amethyst (1903) y el acorazado Dreadnought en 1906. El resto de las
marinas de guerra hicieron lo propio, y las turbinas de vapor acabaron propul-
sando durante décadas los navios mds rdpidos que surcaron los mares, ya
fueran civiles o militares.

La marina de guerra espafiola, por su parte, comenz6 en 1909 con su
programa de modernizacion de la Flota, ordenando la construccion de los
acorazados Esparia, Alfonso XIII 'y Jaime I, ademés de los destructores Busta-
mante, Villaamil y Requesens (luego Cadarso), todos ellos propulsados por
turbinas de vapor Parsons.
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